Leopoldo E. Guillén

El capital y las tarifas del Fe-
rrocarril Transandino por

Junecal.

(Conferencia)‘

A. — BREVE RESENA

1) Transporte anterior ay desde Mendoza

NTES de la construccion dei
Ferrocarril Trasandino que
une Los Andes con Mendo-
za, ¢! trafico entre ambos
pueblos se hacfa por caminos sumamente
dificultosos ¥ que sdlo permitian el paso
de tropas de animales y pequefios ve-
hiculos. Los pasos cordilleranos usados
de preferencia eran los de Uspallata,
Cruz de Piedra, Portiflo y Planchén,
Desde tiempos coloniales, £l comercio
entre Chile y las provineias de Guyo era
bastante activo, siendo muy frecuente
el transito de las caravanas con carga
v el de viajeros. Segin la estadistica
comercial de Chile, correspondiente a
1870, el comercio de exportacién a San
Juan y Mendoza era de 1.038,000 pesos
de 48 d en mercaderias extranjeras en
transito desde la Aduana de Valparaiso.
El trafico de importacién y exportacién
por carros ¥ mulas ascenderia a 11,000

toneladas anuales, o 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 § 862 y un movimiento de
caga de 88 [{gs. por habitantes.

La exporracidn cuvana de ganado ha-
cia la provincia de Aconcagua alcan-
zaba a 40,000 cabezas.

Fuertes capitales chilenos buscaban
colocacion al otro lado de Los Andss,
fundaban Bancos en Mendoza y las
transacciones se hacian a base de letras
de los Bancos de Chile.

La causa—para la época—del relati-
vamente abundante comercio con Men-
doza v San Juan, era el aislamiento de
estas provincias respecto al litoral argen-
tino. El centro de aprovisionamiento,
en competencia con Chile, era Rosario.
Los fletes comprados eran entonces, seglin
datos oficiales:

Valparaiso-Men-

doza......... 70 a 80p. fuertes p. T.
Rosario-Mendo-
ZA. . 8 a9 » > > >
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L.a duracién del viaje en mula desde
Los Andes a Mendoza era de 4 a § dias
y hasta Buenos Aires 15 a 20 dfas. Los
viajeros gque no quertan exponerse a las
contingencias de un viaje tan sacrificado

vy lleno de peligros por la inclemencia
del tiempo y ef desamparo del trayecto,
deblan hacer el viaje por el Estrecho de
Magallanes, en el que empleaban mas
de 35 dfas hasta Buenos Aires,

Las particularidades topograficas de
la cordillera hacfan ver desde luego la
necesidad de un trazado con pendientes
méximas permisibles en adherencia, em-
pleo de cremalleras, construecién de va-
rios y grandes téneles.

Por otra parte, las condiciones clima-
téricas’ propias de la regidn donde se
proyectaba el Ferrocarri] son en invierno
particularmente dificiles. En efecto, en
tal estacidn son frecuentes grandes alu-
des de nieve, barro vy piedras que for-
man rodados formidables. Los tempora-
les en ciertos inviernos son violentisimos
y los vientos huracanados arrastran y
acumulan en algunas partes del terrenoc
enormes cantidades de nieve.

Eran evidentes y grandes las dificul-
tades, tanto en la construccién como en
la explotacién futura del T-. C, que iba
a atravesar regiones de una belleza in-
superable pero inclemente. Hoy el via-
jero desde su coche puede contemplar
panoramas impresionantes: grandes al-
turas nevadas, valles profundos, todos
diferentes en caracteristicas de forma-
cidn y tonalidades,

Razén tenian los habitantes de las
provincias de Cuyo--en esa época apén-
dice muy lejanc de la Capital federal—
al anhelar con entusiasmo la construc-
cién de un ferrocarril que los pusiera en
contacto con el Pacifico vy principales
ciudades de Chile. Al mismo tiempo, se
deduce que hube logica en la determi-
nacién de los conquistadores y organiza-

dores de la Gapitania General del Reyno
de Chile al hacer depender de nuestro
pals las provincias de Cuyo. Justos prin-
cipios geograficos las incorporaron a la
Argentina, ¥ mds tarde el ferrocarril las
vinculé fuertemente con la Capital a
través de més de 1,200 Km., venciendo
la dificultad que hasta entonces {ué la
travesia de la inmensa pampa argentina.

2. Primeras iniciativas v tropiezos

Memorial de Wheelwright --La prime-
ra proposicién de un ferrocarril trasan-
dino la hizo William Wheelwright, quien,
al terminar la linea de Calderz a Copia-
pd en 1854, pensd en la conveniencia de
unir este ferrocarril con el proyectade
Ferrocarril de Cérdoba, que debia cons-
truir pocos afios més tarde,

De regreso a Chile se convencié de
que, por entorices, era mas conveniente
proyectar el Trasandino en la regidn
central del pals, donde va existian va-
rias lineas a menor distancia de la Cor-
dillera que la de Copiapd.

En 1869, presentd al Presidente de la
Reptblica un Memorial solicitando apo-
yo del Gobierno para hacer explorar y
estudiar por ingenieros la accesibilidad
de los pasos cordilleranos de la regién
central, con el ohjeto de construir la
via férrea més conveniente y econémica.

Estudios  preliminares de los Hrnos.
Clark-—Desde 1869 a 1871, los herma-
nos Juan y Mateo Clark, con motivo de
haber sido encargados de la instalacion
del telégrafo trasandino, tuvieron ocasion
de estudiar el paso més conveniente para
un ferrocarril, resultando favorecido ei
de Uspallata.

El perfil longitudinal del ferrocarril,
especialmente més arriba de Rio Blan-
co, revela las bruscas variaciones de las
pendientes del terreno, originadas por
diversas series de movimientos tectdni-
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cos que modificaron sucesivamente ias
pendientes de los rlos vy valles, forman-
do resaltos y desviaciones de los ejes de
esos Ultimos ¥ que para la construccidon
de la via exigen generalmente mayores
desarrollos v disminuciones del radio de
curvas.

El empleo de locomotoras a vapor
exigla tineles no muy fargos y de suave
pendiente. La ventilacién, ademas, exi-
gia que las defensas contra aludes no
debertan ser continuas.

[En resumen, se presentaron a los cons-
tructores todas las dilicultades posibles
de orden téenico v una lucha constante
con la inclemencia del tiempo en una
region completamente inhospitalaria.

TRASANDING ARGENTINO

Concesion v contrato.—Convencidos los
hermanos Clark de la factibilidad de un
trasandino argentince por Uspallata, pre-
sentaron al Congreso Argentino una so-
licitzd de concesién, de fecha 2 de
Agosto de 1872, Una ley dictada el 5
de ™Noviembre de ese afio, aprobd la
construccion de varios ferrocarriles, en-
tre ellos el Trasandino de Mendoza o San
Juan hasta la frontera de Chile.

71 26 de Enero de 1874, se ‘irmod el
contrato respectivo con los sefiores Clark,
concediéndoseles la construccién de la li-
nea de Buenos Aires a San Juan, pasando
por Junin, Mercedes v Mendoza, de
trocha 1.68 m. y la del trasandino
de San Juan o Mendoza hasta la fron-
tera, de trocha 1 metro.

Causas politicas vy financieras deter-
minaron el retardo de la iniciacién de
los trabajos. Los constructores solicita-
ron varias modificaciones, que fueron
concedidas por la ley de 18 de Zepticm-
bre de 1877, firméndose el contrato
respectivo el 19 de Mayo de 1878, con
las bases siguientes: Garantia por el

Estado de un interés de 7 9, anual por
20 afios sobre un capital de § 14,800 de
48 d, por kilémetro, o ${. 1,036 de pro-
ducte liquido, también por kildmetro,
en la linea de Buenos Aires a San Juan;
en la segunda linea, [a misma garantia
sobre el capital de ${ 29,700 de 48 d
por kildmetro, a $f 2,079 de producto
liquido por kilémetro.

TRASANDING CHILENO

Concesién y garantia—E1 4 de Agosto
de 1872, don Mateo Clark presentd al
Presidente de la Rephblica una solicitud
para gue se le concediera la construc-
cidn y explotacién del ‘irasandino por
Juncal o Uspallata, a base de una ga-
rantia fiscal de 7 ¢, de interés durante
20 afios, scbre £ 1.100,000, fijandose los
gastos de explotacién en el 55 9, de las
entracdas brutas. La garantia se haria
efectiva a partir de la entrega al tré-
fico de todo el ferrocarril.

El provecto encontrd oposicién en el
Cangreso, hasta que el 12 de Noviembre
de [874 se despachd la ley en virtud de
la cual se concedid la garantia de 7 9,
pero sobre £ 600,000, condicién que los
capitalistas no aceptaron. :

Para facilitar las gestiones {thancie-
ras, los hermanos Clark dividieron en-
tonces su compariia en cuatro. Cos para
las secciones argentinas hasta Mendoza
y las otras para el Trasandino Argentino
y Chileno. Lsta Gltima se constituyé en
Londres en 1877,

Nueva concesién-—E] 14 de Mayo de
1887, ta Compafila del Trasandino chi-
leno obtuvo la renovacidén de la conce-
si6n primitiva,--que habia caducado el
afic anterior-—pero el interés garantizado
se rebajé al 5% sobre un capital de
£ 750,000

La seccidn argentina habia iniciado
sus trabajos en Febrero de ese afio.
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La niyeva emisidn de bonos no tuvo
acogida en Europa. Sin embarge, los
hermanos Clark prosiguieron sus estu-
dios y dieron comienzo a los trabajos el
5 de Abril de 1889, con capitales pro-
pios.

Trazados.—5Se estudiaron varias solu-
ciones del proyecto del trazado. La Sec-
cibn que exigid mayores estudios fué la
del paso de la Cumbre, con desarrollo
desde Juncal. Los principales trazados
son los siguientes:

1) Proyecto Waring Davis, por adhe-
rencia desde Juncal hasta Las Guevas,
un tinel de 1,350 metros a 3,530 me-
tros. Longitud total 27 Km. hasta la
frontera.

2) Proyecto Olivieri, por sistema Agu-
dio, con gradiente de 250 mm. por me-
tro desde Juncal hasta 3,000 metros, en
seguida adherencia, un ténel de 3 mil
metros a 3,229 mts.; desarrollo con clos
retrocesos, mis o menos 9 Km.

3) Proyecto Schaizman, por crema-
llera con una serie de tineles de longitud
total de 13.7 K., timel en {a cumbre,
de 5,6 Km. ala cota 3,190 mt, y des
arrello total de 14 Km.

4} El trazado de la Compariia Cons-
tructora, basado en general en el Pro-
yvecto Schatzman, merecié la aceptacion
en los informes oficiales elaborados por
el ingeniero sefior Omer Huet.

Los costos variaban, segin los provec-
tos, entre 8 y 20 millones de pesos mic.

Los Decretos Supremos ntms. 1,252 .

v 170, de Mayo de 1905 y Febrero de
1906, prestaron su aprobacidn a los pla-
nos del! trazado definitive.

Se descartd el trazado de adherencia
mas arriba de Juncal por no justificarse
para la construccién ni la explotacién,
va que no evitaria los tineles v siendo
mayor el desarrollo, mayores serfan los
sectores expuestos a rodados que necesi-
tarlan costosas defensas: el tiempo de

recorrido no serfa menor y los gastos de
conservacidn aumentarian. Por otra par-
te. era necesaric hacer rapida la cons-
truccion para economizar intereses de
capital.

En resumen, se prefirié la cremallera
de 27 K., seccionada, con determinante
de 80 mimi., radic minimun de 200 mts.,
cremallera A. B. T. de 3 léminas, de
2,64 mt. y 157 Kgm. por mt., a pesar de
S Mayor costo y mayores gastos unita-
rios de conservacién por el desgaste ri-
pidoe de!l material sometido a grandes
tensiones y deformaciones, y de que en
las jocomotoras de cremallera, por ser
mayores las resistencias pasivas, son mu-
cho mayores los de traccién v
conservacion.

Respecto a rieles, en
coloed riel de 25 Kes. v en cremallera
de 27 Kgs., parque si bien es cierto gue
el limite de la fuerza de traccidn de las
locornotoras de adherencia depende del
coeficiente de {rotamiento a la redadura
de las ruedas motrices y del peso que
scportan, es decir de la seccidn del riel,
en las locomotoras de cremallera, dicho
limite depende principalmente de la re-
sistencia de los materiales, es decir, de
las dimensiones de pifiones y cremallers,
més que de la seccion de riel.

Los detalles de las obras de defensa
de ia linea, son pastante conocidos.

Con motivo de lz electrificacion, ter-
minada en 1927,
dafensas, porcue ha gquedado eliminada
la dificultad de la ventilacion, que ocu-
rria en el uzo de las locomoteras a va-

por.
En la actualidad, las instalaciones y

FANGE

adherencia se

se han unido diversas

el equips estin en buenas condiciones.
Existen 11 locomoteras a vapor, 3 eléc~
tricas, 11 coches de pasajeros con 3835
asientos, 4 salones con 8% asientos, 3
furgones de eqguipaje v 123 vagones de
carga.
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La capacidad de transporte diario que
permitiria la linea con la electrificacion
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, ademéas de la carga
general. La capacidad anual en la ac-
tualidad, puede estimarse en 200,000
toneladas.

El ane 1893 se habia dado término a
los primeros 27 Kms., hasta el Salto del
Soldado v ademas de ahi adelante di-
versos trozos de trazado, movimien-
to de rtierras, iniciacién de puentes,
en varios Km. y también &73 mts de
galeria en los tineles. Segln anteceden-
tes, ¢l capital invertido en la ejecucion
de estos trabajos y en materiales, ascen~
di®v a un total de £ 353917 sin contar
intereses de capital v gastos hechos en
Inglaterra que no habfan sido cargados
en los libros de Contabilidad de Chile y
que seg(in declaraciones de los hermanos
Clark, representan aproximadamente
£ 53,000.

Los trabajos quedaron paralizados
desde 1893, Los hermanos Clark a prin-
cipios de 1891 transfirieron sus derechos
a la Sociedad Clark Trasandino Railway
Company Ltd, transferencia que fué
aprobada por el Gobierno de Chile el
afio 1893 ; pero esta compafiia bien poco
pudo hacer y buscd el apoyo de la Casa
W. R. Grace de Valparalso.

Por esa misma fecha fué constituido
en Londres un sinditato denominado
«Trasandino  Construction Cohmpany
Ltd.», que compro el afio 1901 las obras
del IF. C. Trasandino en la suma de
£ 90,000, incluyendo en este precio los
créditos insolutos que habian dado ori-
gen zl juicio que sirvid de antecedente
a la adjudicacién del F. C. con todas
sus existencias. Esta Compafifa adquiri6
tamhién por la suma de £ 15,600, un

crédito del Banco de Chile y ademés en
£ 10,000 los valores entregados ante-
riormente a diversos acreedores hipote-
carios como parte del valor de sus cré-
ditos. o sea un total de £ 115,000.

En esta forma y previo diversos arre-
glos con los hermanocs Clark y con la
Compafiia del F. C. Trasandino Clark y
con los acreedores de esta empresa, La
«Trasandino Construction Company
Ltd.» concentré en su mano todas las
accicnes y derechos pertenecientes a la
linea del F. C. Trasandino por Uspallata.

Ley 1588, de concesion v garantia —FE|
10 de Diciembre de 1902 se presentd a
la CAmara de Diputados un proyecto de
ley para la construccién vy terminacién
del ferrocarril por licitacién pablica, pro-
yecto gue se convirtid en la ley 1588 de
concesion y garantia, de 14 de Febrero
de 1903,

Esta ley puso término a la tenaz lucha
sostenida en el Congreso desde 1872, con
algunas intermitencias, entre los partida-
rios v los enemigos del ferrocarril.

Bases de la Ley—l.as bases de la ley
1588 eran: Garantia por el Estado del
59, de interés durante 20 afios sobre
una suma que no excediera de £ | mi-
16n 500 mil.

Para los efectos del page de la garan-
tia se dividié la obra en tres secciones,
cuyo valor estimado fué: :

l.» Seccion (Andes-Juncal) 209, del
valor total,

2.2 Seccién (Juncal-Portillo) 35%, del
valor total.

3.2 Seccidn (Portillo-Empalme) 459
del valor total.

lLa garantia empezaria a regir una
vez terminada la seccidén respectiva y
provista de su correspondiente material
rodante.

Con esta ley se consiguid hacer las
emisiones necesarias,
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Las propuestas de la licitacién publi-
ca se ofrecieron el i.° de Mayo de 1904,
adjudicandose la concesién al Unico pre-
ponente, que fué la Trasandine Cons-
truction Co., por la suma de £ 1.350.000,
susceptible de aumentarse 2 1.500.000 £.

La suma cuyes intereses quedaron ga-
rantizados por el Estade fué de £ | mi-
11én 485,000.

Al iniciarse la explotacién en 1910, la
situacidn era como sigue: La Compafifa
del F. C. Trasandino formada con 75
mil acciones de 20 £ cada una, de las
cuales 70.000 eran preferidas y 5.000
ordinarias, habfa traspasado sus dere-
chos a la Compafiia Constructora del
F. C. Trasandino, la cual, mediante los

arreglos indicados habia concentrado en

sus manos todas las acciones ¥ derechos
del F. C. Trasandine chileno.

Los Clark eran duefios de 7.000 ac-
ciones preferidas que se les habia reco-
nocido libre de toda hipoteca.

La Compafiia Constructora que tomd
a su cargo la construccién del F. C,
disponia de un capital estimado en
£ 300.000 y recibié también los deben-
tures garantidos por el Gobierno y ade-
mas la garantia de 68.198 acciones de
la Compariia del . C. Trasandino de
las cuales 63.298 eran preferidas y 4900
ordinarias

Banquero de la Compafiia Condtruc-
tora fué principalmente la firma «Mor-
gan Grenfells, que anticipd parte del
dinero necesario 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 con sus instalaciones
respectivas.

El primer convoy internacional cruzd
el tinel de la Cumbre ¢l 5 de Abril de
1910.

Es de toda justicia en esta oportuni-
dad, rendir un homenaje de gratiud a
los sefores Juan v Mateo Clark, los es-
clarecidos Ingenieros chilenos que con
una inteligencia v tesén admirables, a
través de vicisitudes tan grandes duran-
te 30 afios de lucha con los intereses v
errores de los hombres y las dificulta-
des naturales de la época vy del terre-
no, lograron ver coronados sus esfuer-
zos con la terminacién de una obra
magna de ingenieria como lo es el . C,
Trasandino que, hoy por hoy, es la via
que mejor nos vincula con la Repahlica
Argentina.

MNegaciaciones financieras de la cons-
truccibn.—A la terminacién de los tra-
bajos, ¥ hecha por la firma de conta-
dores «Price Waterhouse: la liquid- cién
general de los trabajos, quedd estable-
cido que el costo de la seccidn chilena
del T-. C. Trasandino, habia sido de
£ 1.640,401-10-3 delascuales £ 1,317,546
fueron obtenidas como producto liquide
de la emision de £ 1.485.000 en deben-
tures de 5% y el saldo representa gas-
tos hechos por los particulares, sin in-
cluir interés, que hasta Octubre de 1910
suben a £ 121,708-6-8.

Seghn referencias fidedignas, los ban-
queras Morgan Grenfell quedaron como
acreedores de la Comparifa Constructo-
ra por £ 26.615-99 y mediante su ac-
cion, dicha Compania fué declarada en
liquidacién, en la cual intervino, la fir-
ma Price Waterhouse y la Corte de Jus-
ticia Inglesa.

Fué en esta liquidacion donde los se-
fiores Morgan Grenfell adquirieron por
la suma de £ 40,000 (pagadas en parte
con su crédito de £ 26,615) la propie-
dad de 68,198 acciones de la Compa-
fifa del Trasandino Chileno. [l saldo
de las acciones hasta cornpletar 77,000
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de 20 libras cada una, queds en poder
de varios accionistas.

i# Los sefores Morgan Grenfell, queda-
ron ast como duefios casi absolutos de
ta Compafiia del Trasandino Chileno que
explotaba el . C. hipotecado al Go-
bierno de Chile en garantia de los
(£ 1.485,000) debentures cuyos intere-
ses al 59, anual éste debia servir con-
ferme a lo convenido.

Mas adelante, nos referiremos en ge-
neral al periodo de explotacién desde
1910 hasta la fecha.

Esta era la situacion general en el mo-
mento de las negociaciones que culmi-
naron en la ley que autorizd la adoui-
sicion del 709 de las acciones de la
Comperifa del F. C. Trasandino y la
Administracién Unida.

El afio 1921 cuando ef Gohierno rea-
lizd la compra del 709, de las acciones
por ia suma de £ 825,000 en honos
del 89, con uno de amortizacién, exi-
gid que dichas acciones fueran libera-
das de toda hipoteca v, en consecuencia,
el pago implicd, a la vez que su adqui-
sicidn, el términe de la obligacién de
intereses que debla servir el Gobierno
mas 0 menos hasta el afio 1930.

Hay antecedentes del! archivo del
Departamento de Ferrocarriles para es-
timar que en el momento de realizarse
la compra de las acciones. los debentu-
res se cotizaban en ¢l mercado a 559
de su valor nominal
Por lo demés., antes de realizarse
aquella opcracion, las acciones de 20 li-
bras cada una, representativas del capi-
tal autorizado de 1.500,000 fueron
transformadas en acciones de una libra
cada una. Segiin referencias que mere-
cen fe. el valor de estas acciones ha si-
do siempre nominal, no han tenide va-
lor pagado y su valor comercial resulta

de las incidencias ocurridas durante el

desarrollo de los trabajos v de la natu-

raleza misma del Ferrocarril.

INVERSIONES EN OBRAS HASTA EL PRE-
SENTE

A.—lnvertido en las obras—-Sin to-

‘mar en cuenta las inversiones a Capital

hechas durante le  explotacién del Fe-
rrocarril ni los intereses durante la cons-
truccion, Ja suma invertida en las obras
puede detallarse como sigue:

1.e Invertido primitivamen-
te por los hermanos Clark
hasta el afio 1893....... £

2.° Licuido ohtenido por la
colocacion de £ 1.485.000
en debentures..........

3° Pérdida de la Compa-
Afa Constructora segin
ligquidacion Price Water-
house.. ................ £

353917

£ 1317546

182,700
., Suma total hasta el 31
de Oct‘ubre de 1910,

4.° Invertido desde 910 has-
ta 1923, ..., ... .. £

5.2 Invertido en la electri-
ficacion y defensas etc.,
con cargo alas £ 548,000
en debentures v sus in-
LEereses. .. .............. £

£ 1,854.172

37,441

506,636
Total invertido en los

trabajos hasta el 30

de Abril de 1928,.. £ 2.398,24%

B. — CLASIFICACION DEL TRAFICO

E1 tréfico se clasifica en: local, inter-
nacional, en trénsito y de intercambio.

Los graficos 1 y 2 indican las varia-
ciones que este trafico ha tenido en los
diversos afios.
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LA VARIACION DEL TRAFICO DE CARGA DEL POBLICC EXPRESADA EN TONELADAS Y CLASIFICADA EN GRUPOS, SE PUEDE
OBSERVAR EN EL CUADRO SIGUIENTE
! ; i [ : j !
PRODUCTOS 1912 { 1913 | 1914 | 1915 | 1916 | 19i7 | I9I8 | 191¢ | 1920 | 1921 | 1922 ‘ 1023 | 1924 | 1925 | 1926 | 1927 | 1928
| ’ i
L | I i
Productos agricolas . . . 288 594‘ 144 1 761 18 922[30 08130 512 16 09815 847 8 700 5 411: 4 526 4 169 4 580 6 0ol|14 329| 7 863
; i : i
Forestales ., .......... 188 180 60 30} 253 137: 1 18l © 115 6 7030 5 193 2 276 1 (39| 2 7e6| 8 484 1 711| 2 974| 3 584
Ganaderos ............| 1390 8 480 13521 23 6l 7 037i12 7460 184 3 644) 281110 895 31 635 O 526| 8 806{22 62024 932{20 390
: i : : :
Industriasle y minerales 562 320: 1 807, 804j 1 30811 349}15 3201 4 754 4 BB6l 1 074 769; 814| 1 F18) 2 232 1 Oes 2 630. 3 533
Combustibles, abonos, ; , ’
materiales, mercade- : ; : i
rias manufacturadas . 539 451 204 159 361 3 366 9 835 6 748 6 386 3 487 1 160 7 365 © 657 12 396110 027 12 47¢ 9 366
i H | H i
Diversos............. 263 297 131 80 778 3 924/ 6 943 8 165 7o6 938 51901 230 2 503 1 716! 838
| D A |
g T T T
ToraL Ton. ........ 3 230i10 322 3 798; 2 857(21 693|553 930'7() 537:42 (}64|38 26219 ()73120 522;4(') bDQiZQ 73833 114"4—2 323357 34144 936
J | . | | H !
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ESPEPCIFICACION 1924 E 1925 1926 1927
Fon. Ton. Ton. | Ton
Chile ¢ Mendoze: - . ——— —
|
Madern ... ... e 2 024 3 3095 1 630 2 653
CBIMENED oot oot et e e e 1 872 4 QL0 840 276G
PADES e 80 623 42
Salitre o s 104 80 204 253
Produccién agricolas v forestales ... ... ..., 14 f62 41 87
Fruta fresce, legumibres ..o b 118 o7 6 739
Lentejas . .oovon e 2 4 3t 28
Frejoles. ... ... 72 e 244 15
DHVEISOS . o e e 249 252 567 328
:
Al Trazsendino argentine: “
| : ]
Carbon . ....... RS 7 e 6 810 7 147 9 217
Meateriales ... e 1072 €29 1 157 i 964
FOTAL oo t 13337 17303 117500 21 e
|
Adendoza e Chile: ! !
Productos industriales ... ... ... ... ... . 210 83 B3R 65
HBAME . oeeere e e i b E20] 571 775
Flect. teatll, ParSe . oo ooove v oo i 94 7o 73 74
DHRVETSOB ..o .o e l LR 20 94 i
TOTAL oottt 304, 1 585 1 376 523
Chilz o Buerog  Aires g ;
AJOS.. e e 746) 583! 767 03
INLEEES oottt o i iin e e | 1 027 1110 912, 1214
CARAMD 1ot e et e 143 31 109 a0 :
Lentejass — oo e 38 20 i3 it i
Frejoles.. ... ... oo i 1 031 Hu 19 10
Fruta fresca y lepurmbires. ... ..o oo 495 /97 1588 2 430
Frutl SCOM ¥ GORSEIVAS. .\ v veenn o nnnenns 453 435 415! 501
Muebles y efectos .. ... oo 55 46 15, e
DIVEISUS - ..o et e s 350 177 235 713
TOTAL « oot e et P agm 3405|4208 5 672
i |
Buenns Aires a Chile: ' ‘L
i : 3
Prod. industria ............... ... . oo 38 105 160 226
Comestibles. . ... . o 195 163 173 3519
Efecrosteatrales .. ... .. ... .o 25 . 77 2
Extracto quebracho ... ... . o .. e ‘ 30 A 10
Marnteca . ... s . 174 91 113 R
IHVEISOS oot ot | 57 3457 7 544
TOTAL oottt i e e l 80 661 650 1 970
!
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El nimero de pasajeros locales ha sido
generalmente inferior a 1,000; ¢l de pa-
sajeros internacionales ha fluctuade, en
los Gltimos afios, entre 17 y 20.000. En
1928, ¢l ndmero total de pasajeros bajd
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

El maximo de 1918, se debis a lv es-
casez de fletes maritimos originada por
la puerra europea, v los minimos a las
interrupciones del trfico causadas por
los temporales de invierno.

La mavor parte del tonelaje corres-
ponde a la carga enviada desde nuestro
pals a la Argentina. En efecto, en &l
periodo 1010-1928, la carga ascendente
fué de 392,458 Ton. vy la descendente es
de 213,192, o sea el 54 9 de la primera.

Corresponde  al trafico de ganado un
porcentaje considerable en el tonélaje de
bajada. Su variacién depende principal-
mente de los derechos aduaneros y de
tos precios de la carne en Argentina y
Chile. Las mayores cantidades se tras-
portaron en 1923 con el 67 %, del tone-
laje de P. V.; en 1926, con el 53 9. En
1928, el porcentaje bajé a 44 9.

Las variaciones, por grupos de merca-
dertas, se detallan en el cuadro anexo.

Los articulos argentinos de consumo
en Chile no son susceptibles de gran
aumento, pero i, los productos chilenos
en Mendoza y Rosario.

La carga de Chile a Mendoza en los
Gltimos aflos ha oscilado entre 13,000
vy 22,000 toneladas; la de Mendoza a
Chile entre 300 y 1,300 toneladas; la de
Chile a Buenos Aires, entre 4,300 y 5,600
toneladas, v la de Buenos Aires a Chile,
entre 600 v 1,000 toneladas. El cuadro
siguiente muestra las cifras de tcnelaje
anual de los principales productos de

carga general transportada por las sec-
ciones chilena y argentina del 1rasan-
dino.

La exportacibn total 2 Argentina, in-
cluyendo la carga nacionalizada, tuvo
en 1917 un valor de § 69,9 millones de
pesos, de cuales corresponden ai trans-
porte por el Ferrocarri, 61 millones. En
1925 y 1926, la explotacidn total fué de
21 ¥ 24 millones, y por el Ferrocarril,
9 y 8 millones, respectivamente.

La importacién de Argentina, que en
1917 alcanzs los valores de 63 v 93 mi-
llones de pesos, descendic hasta 22,5
millones en 1922, para subir en 1923 a
43 millones, a 37 en 1925 ya 70en
1926.

La importacién por Ferrocarril ha te-
nido variacicnes semejantes, con 25 ¥ 38
millones en 1917 y 1918: 102 en 1922;
7,5 y 16 millones en 1925 y 1926, res-
pectivamente.

En resumen, puede observarse que los
valores de la importacitn total v la por
Ferrocarril tienden a aumentar. En cam-
bio, los de la exportacién tienden a dis-
minuir.

Los gréaficos N.°» 3 v 4 muestran las
variaciches sefialaclas.

La exportacién a Argentina de merca-
derfas en trinsito ha sido muy escasa: en
1924 fué de $13,680 y en 1926 § 4,200,

Ultimamente, para favorecer el trans-
porte de estas mercaderias, se han apro-
bado tarifas especiales rebajadas para
el transito de articulos como aceites v
vidrios.

TaRIFAS

Existen dos grupos de tarifas: locales
e internacionales. Las primeras se apli-
can hasta la {rontera vy las otras hasta
Mendoza, Rosario y Buenos Aires, estas
ultimas en combinacién con el Ferrocarril
Buengs Aires-Pacifico.
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1} El valor de los pasajes internacio-
nale se forma por la suma de los pasa-
jes carrespondientes en cada (errocarril.

El paszje Santiago-Mendoza en 1.*
vale $935, v & de Santiago-Buenos
Aires, en 1.2 vale $ 975, méas § 10.20 por
50 kgs. de equipaje.

Variacién de pasajes.— De acuerdo
con el pacto de unificacidon de 24 de
Enero de 1922, corresponde al Comité
Unido 1a fijacién de las Tarifas interna-
cionales con sujecién a las leyes que
sobre el particular rijan en ambos paises.
En el hecho, se han efectuado alzas de
tarifas en la seccidn argentina (Diciem-
bre de 1926) con prescindencia del Co-
mité, que se limitd solamente a sancio-
nar dicha alza.

En 1912, el pasaje de 1.2 en la seccidn
chilena valia £ 3-10, y en la Argentina
£3-199. En Septiembre de 1927, el
primero subid a £ 5-9-6 y el segundo a
£ 10-2-3.

Sin lugar a dudas, tales tarifas en con-
juntos son excesivas.

{El pasaje de 1.» por mar desde Val-
paraiso a Buenos Aires vale § 1,000 y
demora 30 dias.)

Existen algunas tarifas especiales para
excursionistas en la época de vacacio-
nes.

2) Tarifas de carga internacional por
P. V.—Lin Diclembre de 1927 se aprobd
la Tarifa Complementaria de Carga N.¢§
para el transporte de carga desde Los
Andes & Retiro v Los Andes a Ingeniero
White (Argentina) adoptando la misma
clasificacidn v tarifas que existen en €l
Ferrocarril Buenos Aires-Pacifico, apli-
cando las tarifas correspondientes a la
longitud efectiva del recorrido entre Los
Andes y Buenos Aires.

(La clasificacitn comprende articulos
a los cuales se aplican una serie de 10
tarifas, variables segin el tonelaje mi-
nimo).

Ademis de esta clasificacién ordinaria
hay otra, llamada de Clasificacién Com-
plementaria, que sdélo abarca un cierto
nomero de articulos para los cuales el
Cobierno argentino ha exigido tarifas
menores.

Entre los articulos que figuran en esta
clasificacién estén incluidos muchos de
los que se exportan o pueden exportarse
con buen éxito de Chile a Buenos Aires,
a saber: agjos, cebolla, frutas frescas,.
lentejas, maderas en bruto y elaboradas,
vino en cascos, damajuanas y otros en-
vases, ete.

2} Para el transporte Los Andes a
Merdoza existe la Tarifa Complemen-
taria N.¢ 2, con 5 categorias y precios
variales entre § 246 y § 102.48.

El transporte de cemento y salitre
tiene tarifas rebajudas de § 61.50 y 82
pesos lz tonelada,—que después de ser
exigidas y aprobadas no han sido apro-
vechadas debido a las rebajas extraordi-
narias otorgadas por el B. Aires-Pacifico
al cemento europeo que va desde B.
Alires.

Como dato ilustrativo y de relativa
comparacitn, por tratarse de ferrocarriles
de caracteristicas, objetivos y obliga-
ciones financieras diferentes, se ha de-
ducido las entrades mediss por pasaje
kilémetro v Ton-Km. de varios ferro-
carriles del pais en 1927. Son las si-
guientes:

Ferrocarriles lpes:.jn—rl\m. '['()E-c!):m.
B 1
Red Sur.............0 74c| 156c
Arica a LalPaz....... : 28,3 33
Taltal ......c.ocvnnn. 12,6 27
Trasanding .......... 2010 00,7
Antotagasta a Bolivia...| 11,1 149

|
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l.os gastos directos por Ton.-Kim. en
el Trasandirio fueron en 1927, 33 cen-
tavos, v en la Red Sur. 4,9 centavos.

El reparto de fletes de carga, excepto
ganado, entre los Trasandinos se hace
de acuerdo con la férmula establecida
por el fallo arbitral de 1917,

El reparto de fletes de carga entre
ambos Trasandinos vy el Buenos Aires-
Pacifico, se realiza en la proporcion que
hay entre el largo virtual de las lineas
trasandinas y el largo virtual del Gltimo,
como se indica en el cuadre siguiente:

g iy
8452, 85Y
FERROCARRILLES G E|g 4458
E<g%|Sge™
a
FC. Trasandino Chileno.. . 780 70,%
FC. Trasandino Argentino. 180 O
FC. Buenos Aires-Pacifico.} 1,049 1,049
‘
Proporcidn de reparto: !
Ferrocarriles Trasandines. | |47,785 95| 49,053 ¢4
FC. Buenos Aires-Pacifico. |52.215 %) 50,947 @,

Los gastos comunes s¢ reparten pe-
riddicamente a base det reparto de En-
rradas Internacionales, efectuindose a
fin de afio las liquidaciones definitivas.

Los derechos aduaneros y el trdfico—
El factor predominante en el alio gasto
de transporte de las mercaderias es ol
Arancel Aduanero de cada pals. El cua-
dro anexo seiiala los valores de los de-
reches que actualmente pagan los prin-
cipales articulos que se transportan por
¢! Ferrocarril y otros cuyvo tonelaje seria
susceptible de aumento si esos derechos
fueran menores. Asi, la madera chilena
{roble, rauli y madera diversa para ca-
jones) debiera, por su calidad y precio,
tener un consumo muy superior al ac-
tual. BEn 1927, se transportaron a Men-

doza 2974 toneladas y en 1928, 3584 to-
neladas de madera elaborada. Dentro de
este rubro predomina el roble chileno,
que en Argentina pega el derecho co-
rrespondiente al roble amcricano, o sea
$ 89,60 por tonelada. El flete Andes-
Mendoza es de § 10248 (A Buenos
Aires $ 143,33). El derecho absorbe el
509, del gasto total de transporte. (1)

Los animales vacunos—hembras y ma-
chos—pagan actualmente $ 72 por ca-
beza y el flete de los Trasandines vale,
por vagdn completo de 18 cabezas
163398, El derecho corresponde al
459, del gasto de transporte entre ame-
bas estaciones.

Los vinos chilenos comunes, tienen un
derecho de § 0.80 por litro ¥ los argen-
tincs intreducidos a Chile $ 8.00 por li-

ro {batellas).

Los [rejoles, nueces, lentejas y trigo
para semillas, son de libre internacion
en Argentina.

Por otra parte, el conseimiento exact
v detallado de los mercadoss argentines
para sdaptar los preductos a las exigen-
cias de los consumidores, ¢l envio de
mercaderias capaces de mantenerse acre-
ditadas por su calidad, ¥ un mavor es-
piritu de cmpresa de los industriales y
comerciantes chilenos, serfan tres facto-
res necesarios, aln dentro del actual ré-
gimen de tarifas elevadas, para aumen-
tar el trafico de los productos chilenos.
Diesgraciadamente, esos tres factores han
sido muy deficientes. (2)

(1) En Chile, dentro de la categoria de ma-
dera de ].* elase, se tolera clerto porcentaje de
2., pero en Argenting hay ebsoluta estrictez en
la clasificacion comercial.

{2) He visto comunicaciones de importantes
firmas mendocinas que solicitan ofertas hasta
de 1.000 roneladas mensuales de cajones desar-
mados de madera chilena, para frutas. Hasta el
momento, ninghn industrial he tomado interés
en el asunto, ni sicuiera para estudiarlo.
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En resumen, ain con las actuales ta-
rifas, el consumo de preductos chilenos,
como frejoles, garbanzos, nueces, conses-
vas, duelas, ajos, licores y maderas ele-
boradas, tendrian un vasto y seguro
mercado en Mendoza, Rosario v Buenos
Aires, si se adoptaran derechos aduane-
ros mfis razonables por une y otro pais
v se organizara una propaganda comer-
cial eficiente en Argentina y un progra-
ma conjunto de transporte y venta. Sélo
asi el . C estarfa en situacion de reba-
jar las tarifas de carga.

Las facilidades que se puedsn dar a
las mercaderias de trénsito en el puerto
de Valpareiso v la supresién hasta lo
posible de gastos de intermediarios en la
descarga v despacho, contribuirian tam-
bién a aumentar el trafico de los prochuc-
tos de las manulacturas norteamerica-
nas y europeas hacia Argentina, con un
recorrido notablemente inflerior que por
la via del Atlantico. En efecto, las dis-
tancias son las siguientes:

Mendoza Buenos Aires.. . 1.018 kildm.
Buenos Aires-Nueva York 10907 »

12.015 kilom,

MNueva York-Nendoza. ..

393 ldlom.
8592 »

Nueva York-Mendoza. . __E_(_)%g__lﬂ{fﬂ

Mendoza-Valparafso. . . ..
Valparafso-Mueva York. .

Dificultades en el trifico comercial —
Inaugurado el trifico internacional, se
presentaron inmediatemente las difieul-
tades derivadas de la falta,—hasta hoy
no subsanada—de una tarificacién com-
binada convenienite para el transporte
en general v para los intereses de uno
y otro. Trasandine: la necesidad de una
Administracidn comim vy la falta de un

4

convenio internacional de trafico y de
aduana especial para la via. El Onico
convenio sobre ferrocarriles trasandines,
vigente hasta la fechia,—[ué firmado en
el afio 1887, y es casi exclusivamente
una convencién aduaneras con disposi-
¢iones muy generales, como que fué he-
cha para el proyectado Trasandino por
Antuco v adoptado para el Trasandino
por Juncal, en virtud de esa misma ge-
neralidad que no estatuye nada con re-
ferencia a determinada via.

I nconwenientes derivados de la tarifice-
cién.—Desde que se inicid la explotacién
del ferrocarril como linea internacional,
los resultados econdmices y aln genera-
les, no correspondicron a las espectatives
que al respecto se cifraron en ambos
paises.

Hasta 1923, fecha de la fusién admi-
nistrativa de ambos Trasandinos, la cau-
sa principal del f1acaso comercial de la
linea se debid principaimente ab sistema
de tarificacion de la seccidon argentina
del Trasandino, cuya administracion es-
taba a cargo del Ferrocarril Buenos Aires
al Pacifico. bEn efecto, s implants en
esa seccion un sistema de tarifas que,
aungue facilitaba el transporte directo 2
Buenos Aires, hacia prohibitivo el trans-
porte de carga de Los Andes a Men-
doza.

Después de la fusion,—independiente
va el trasandino Argentino del Ferroca~
rril Buenos Aires al Pacifico, en cuanto
a su administracién,—la situacién no ha
mejorado apreciablemerte, porque dicho
Ferrovarril sigue  dependiendo del de
Buenos Atres-Focilico, en cuanto a ta-
rifas, ya cue deben fjarlas de comdn
acuerdo para los efectos del transito y
reparto de fletes Frontera-Buenos Aires.

£} Gobierno Argentino posee actual-
mente el 229 de las acciones del Tras-
andino Argentino, ¥ tiene, por consi-
guiente, poca ingerencia en &l como ac-
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cionista (1). El resto de las acciones per-
tenece a cspitalistas ingleses. Por otra
parte, el Ferrocarril Buenos Aires-Pacilico
pertenece también a una empresa inglesa
que no parece dispuesta a perder parte
del mercado de Mendoza,—que sirve
desde Buenos Aires,—para entregarlo al
Trasandine Chileno, via mas corta y
econdmica para los consumidores argen-
tinos.

El trafico quedd reducido al méas con-
veniente para dicho Ferrocarril: trans-
porte internacional de pasajeros, ganado
con destino a Chile, v carga en trinsito
directo hasta o desde Buenos Aires.

Comisidn internacional de estudio—En
1911, los Gobiernos chileno y argentino
nombraron una Comisién Especial para
estudiar y proponer la solucion de los
problemas a que se ha hecho referencia,
es decir, las medidas conducentes a me-
jorar el trafico de intercambio. Tomaron
parte en las conferencias, ademas de los
delegados nombrados por los Gobiernos,
delegados de Jos ferrocarriles Gran Qeste
Argentino v Buenos Aires-Pacifico.

El acta suscrita en Buenos Aires, el
5 de Abril de 1911, deja constancia que
la Comisién Chilena solicitd el estable-
cimiento de una tarifa Gnica, 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 vapones vacios de hacienda
con otra tatifa, un 33 9% més baja que
la anterior.

No se consiguio la rebaja solicitada,
sino para clertos articulos, divididos en
3 clases, con importe de 60, 70 v 80 sh.
por Tn. entre Los Andes vy Mendoza,
mis una nueva rebaja de 259, para
ciertos productos con tarifa de 60 sh.

Se acordd hacer la distribucion de fle-

(1} Cada 20 acciones lc dan derecho a un
voto.

tes en la proporcién de 57,597 para el
Trasandino Argentino, 42,59, para et
Trasandino Chileno, v que las nuevas
tarifas reducidas se pusieran en vigen-
cia el 1.° de Julio de 1911,

Los demés asuntos quedaron pendien-
tes. Al finalizar las sesiones, la Comi-
sidn Chilena declard que las rebajas
alcanzadas no satisfacian el propdsito
anthelado de abrir el comercio de inter-
carnbio entre los dos pafses.

Como conglusidn, se propuso a am-
bos Gobiernos la creacién de una Comi-
sién Internacional Permanente para es-
tudiar las medidas necesarias para el
mejor desarrollo del intercambio y me-
joramiento del trafico existente.

Las tarifas propuestas por la Comi-
sién no se aplicaron ni se cred la Co-
misién Permanente, de modo que cada
empresa siguid aplicando sus tarifas in-
dependientemente.

Nuevas gestiones pro mgjoramiento del
trafico—IEn 1914, volvieron hacerse nue-
vas gestiones encaminadas a remover
los inconvenientes de tarificacion y tré-
fico mencionados. Dichas gestiones es-
taban basadas en la segregacidn de la
seccibn argentina del Ferrocarril Buenos
Aires Pacifico y en su unidn con la sec-
¢ién chilena, para administrarse ambas
como una sola linea; ademés sobre la
base de la ayuda financiera de los dos
Gobiernos.

Al estallar la guerra europea, Jas con-
ferencias hubieron de paralizarse.

Arbitraje sobre la reparticién de fletos
de carga —Surgtd de nuevo en 1917, la
divergencia sobre la distribucidn de los
fletes de carga directa entre Los Andes
v Mendoza, sin que las gerencias llega-
ran a acuerdo. Los Directores de las
dos secciones, con el asentimiento del
Ferrocarril Buenos Afres-Pacifico, acor-
daron solicitar el arbitraje conjunto de
los Gobiernos Chileno v Argentino. (Se-
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siones del 23 de Mayo y 12 de Junio
1917, de los respectivos directorios).

Las Comisiones técnicas Chilena v
Argentina que deblan asesorar a ambos
Gobhiernos, fueron nombradas por de-
cretos N°% 153, de 26 de Junio, ¥ 2 ¥
24 de Agosto 1917, respectiva-
mente.

Las sesiones se levaron a efecto en
Buenos Aires v el 24 de Agosto se fir-
mb el acta final, que fué aprobada como
laudo del Gobierno de Chile, por decre-
to 229, de 26 de Septiembre, y en igual
calidad por parte del Gobierno Argen-
tino, por decreto de 28 del mismo mes.
Ll acta fué protocolizada en Santiago
con fecha 30 de Scptiembre de 1917

Se estimd por la Comisidn que la re-
particibn méas equitativa de los fletes en
referencia, debia hacerse,—en virtud de
‘las estudios de los peritos,~——en atencion
de los gastos directos, indirectos, ¥ ser-
vicio de capital, reducidos a la sola con-
sideracién de los trabajos efectivos rea-
tizados por cada Empresa, haciéndose
los ajustes en periodos no superiores a
tres meses, para prever posibles desigual-
dades en el sentido del tréfico.

En conformidad a este acuerdo, la
reparticién de fletes de carga directa,
entre Los Andes y Mendoza v vice-ver-
sa, se hacen seglin la formula:

de

HIQ+34Qa+ 180

Cucta argentina
5Q+78Qa+ 7 (X

Cucta chilena

en la cual {1) representan:

(1) Tomando en cuenta ¢l peso medio en
servicio de las locomotoras de cremaliera (2 -
pos) ¥ la composicién del tren con cada una
de ellas, se puede sustituir, sin error apreciable.
¢l peso mueTto total de los trenes movilizados
en un sentide, por 25 veces el nimero de va-
gories gue han efectuadu el transporte de la
carga en el mismo sentido, la Comisién reco-

Q, la suma de los pesos muertos de
los trenes, locomotora de cremallera y
“ragones de carga, que Tecorren una sec-
cién en un sclo sentido en un periodo
determinado;

Qa, el pesc 1til de la carga remitida
de Mendoza a Los Andes en el mismo
periodo;

Qc, ¢l peso Gtil de la carga remitida
de Los Andes a Mendoza en el mismo
periodo.

La Comisidn arbitral fundd su dicta-
men en la permanencia de la traccidn a
vapor v en que les caracteristicas de las
locomotoras y vehiculos de carga no ha-
brian de apartarse sensiblemente de las
existentes a Ja fecha.

La electrificaciém del ferrocarril hace
variar las condiciones de traccitn y los
gastos directos del transporte. Por con-
siguiente, se alteraran las bases de la
formula de reparto de los fletes de carpa
internacional, Este hecho deberad tomar-
se en cuenta al estudiar la solucién inte-
gral del compiejo problema del Trasan-
dino.

Nucvas gestiones pro fusion Trasan-
dinos—¥oco después el Gobierno reno-
vé sus gestiones en Londres y Buenos
Adires, con el objeto de conseguir la fusitn
de las administraciones de los Trasan-
dinos.

En Abril de 1918 se aprobd por ios
Directorios en Londres de ambas empre-
sas, un Memorindum que contiene las
bases y cendiciones propuestas a los Go-
biernos para la unificacidn de los dos

mendd una formula de aplicacion més prictica:

2800 n +94Qa + 18Qo
T 2250 +78Qe+ Qe

en la quc n representa el nimero total de vago-
rnes gue han pasado la froncera en un solo sen-
tide durante el periodo de tiempo considerado.
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ferracarriles, y la forma en que se pres-
tarfa la ayuda financiere que cada em-
presa solicitaba del Gobierno respectivo.

El Gobierno chileno aceptt en princi-
pio las bases, que eran serrejante a las
cstudiadas en 1914, a saber: Liberacién
del gravamen hipotecario que habla so-
bre el ferrocarril, para hipotecarlo nue-
vamente ¢n garantia de la emisidn de
capitales para obras mediante el canje
de los bonos existentes por igual valor
nominal de bones del Estedo, En com-
pensacién se entregaria al Sstado una
parte de las acciones. Ademis se esta-
bleceria la administracidn unificada de
las dos lineas.

Se desarrollaron nuevas gestiones di-
plométicas con el Gobierno argentino,
hasta que el 3 de Diciembre de 1919
decretd ézte la aceptacidn de un conve-
nio ad-referendum. con la IZmpresa ar-
gentina, concediéndose autorizacion para
fusionar su administracion con la chile-
na, previa notificacidn a la Empresa del
Ferrocarril Buenos Aires-Pacifico de la
cancelacion del contrato de administra-
cibn de la linea. Un protocolo con ¢l
Gobierno de Chile reglamentaria lo con-
cerniente &l trafico,

La ayuda financiera a la mpresa con-
sigtiria en la entrega por el Estado de
bonos hasta por la suma de 2.500.000
pesos oro scllado, para el solo efecto de
depositarse como garantia a fin de obte-
ner los fondos necesarios para las cbras
v adquisiciones.

Como resultado Je las discusiones en-
tre el Gobiemo de Chile v la Empre-
sa, ¢l Directorio de ésta aprohd diversas
modificaciones (1) en ¢ Memorindum
de 1518, que fueron sometidas al estudio
del Gobierno.

{1) Estas modificaciones consistiun esencial-
mente en que ¢l canje de los bonos del Ferro-
carril, de valor nominal de £ 1,485 00 por Bo-

Situacidn financiera de la Compaiiia.
—La situacién financiera de la Compa-
pafia a la fecha de estas gestiones, se
resume asi: ’

Bonos A, By Cde
50 e e
70,000 acciones pre-
feridas de £ 20,
condividendo
acamulativo  de

£ 1.485,009

£ 1.400,000
5 000 acciones ordi-
narias de £ 20
ceda una, ..., ..

H0.00¢ £ 1.500,000

£ 2585000

El desembelso anual del Estado por
garantia de 59, sobre las tres emisiones,
conforme a la ley 1988, ascendia a
£ 74,250 y esta obligacidn terminarix
por parcialidades, sucesivamente en 1926,
1928 v 1930.

Los bonos vencerian en 1960 para
reembolsarse a la par, o antes al 1057,
El capital no tenia garantia.

No se habia legrado dividendo alguno
sobre las emisicnes correspondientes a
cada secciorn.

Al vencerse en 1926 la primera garan-
tia, la Compafiia habria tenido que ser-
vir sus bones del 5% con sus entradas
netas, v a2l no hacerlo hakbria sobreve-
nido la quiskra (1).

Leves v Decretos chilenos v argentinos.
—E!l contrato ad-referendum entre la
nos dJdet Estade, se harfan al mismo tipo de
4ela ¥ 1905, en lagae del 4 112 v 112 ¢, La Em-
presa cederla al Estado ¢l 70 °fs de las acciones
en lugar de les 213, Una vez levantada la hipo-
teca que le produjera £ 500.000, con garantia
stubsidinria del Estado.

{1} En efecto, el servicio de Bonos ascendia
a £ 74250, o sea, § 990,000 oro de 18 d., v en
1926 la compafiia tuve una pérdida de § 17,085,
l.a ganancia méxima hasta la fecha (1927) la
obtuvo en 1918, y ascendlib a § 503,103 oro de
i8d. :

v
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Empresa v el Cobierno de Chile fué
aprobado por decreto 183, de 9 de Mavo
de 1921, El Congreso con algunas mo-
dificaciones aceptd dicho convenio, con-
virtiéndose en la Ley 38033, de 13 de
Septiembre de 1921 (i)

La Ley argentina 1174, de 30 de Sep-
tiembre de 1921 presté su aprobacién
alreferendum, y la fusién administra-
tiva se efectuds mediante un convenio
celebrado entre las Cmpresas de Buenos
Aires, ¢l 24 de Enero de 1922

Los Goliernos de Chile y la Argentina
aproberon dicho convenio.

£n virtud de la disposicién argentina
correspondiente, cesd el contrato de ad-
ministraci‘n del Trasandino Argentino
por ¢! Ferrocarrit Buenos-Alres-Facifico,
v la administracidn fusionada se inicié
el 13 de Mayo de 1923,

Cumplidos los trAmites exigidos por
s Ley 3803, respecto a la Unificacitn
previa, el Gobierno expidié el decreto
318, de 21 de Febrero de 1922, autori-
zando las operaciones financieras, que
debian realizarse en Londres, referentes
a la emisién y canje de los bonos.

Situacién financiera creada por la Ley
3803 —De acuerdo con el articulo 1.2 de
la Ley, se hizo una emisidn de bonos
det Estado por la suma de £ 825,000
con 8% de interés y 1% de amortizacién
acumulativa. Estos bonos se canjearon
por los de emisiones hechas por o Com-
pafifa con hipoteca del ferrocarril, que
ascendia a la suma de £ 1.485,000.

Segiin otra disposicién, las acciones
preferidas del capital se convirtieron en
acciones comunes, por acuerdo de los
accionistas, Fstos renuncizron al pago
de los dividendos insolutos.

{1} Mayores detalles sobre dstas ¥ otras ne-
gociaciones aparecen en un estudio imprese que

preparé en el Departamente de Ferrocarriles
{Monogralia del F. C.}.

Se autarizd ademas a la Compafila
para emitir «Debenturess por el valor
nominal que le produjera £ 504,000, para
objetes que especifica la Ley. Dicha
emisién alcanzd a la suma de £ 542 000,
al tipo de 7349, con garantia subsidiaria
del Estade. La amortizacién de 19 que-
db a cargo de la Compafifa.

Como compensacion, la Compafiia hizo
transferencia al Estado de un nimero
de accionies equivalentes al 70%, del ca-
pital social (£ 1.50C,000). El resto,
£ 450000 en acciones, Guedd en poder
del piblico.

Rendimiente de la emision e inversién
de fondos -1 a emision de debentures fué
realizada en Londres el 11 de Enero de
1923, v rindié la suma de £ 469595
1.a distribucidn de estos fondos ué acor-
dada por decreto N.e 524, de 21 de Sep-
tiembre de 1923, consuitandose determi-
nadas cantidades de dinero para cance-
lacitn de deudas del ferrocarril, inversibn
en obras de defensa contra aludes, elec-
trificacidn y adquisiciones de material
{Anexo 14). El decreto N.» 1186, de 7
de Abril de 1925, ordend agregar a los
fondos destinados a obras nuevas los
intereses que ellos devengaren. Hasta el
30 de Abril de 1928 Ja suma percibida
por este capitulo cra de £ 29,096. con
lo cual la suma total proveniente de la
emisién alcanzaba a 529 mil 91 libras
esterlinas,

Los desembolsos efectuados por la
Empresa hasta esa misma fecha en los
objetos especificados en ¢! decreto N.@
524 mencionade sumaban £ 501,385 (1).

Directorios.—Segin una dispesicién ge-
neral de la Ley 3803, el Gobierno tiene
derecho a elegir los miembros del direc-
torio gue por los estatutos le corres-
ponde, scgin el monto de sus acciones

(1) Estados de inversidn presentados a la
Compafiia.
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{Art. 4) Se acordd que el Directorio del
Trasandina Chileno quedara formado
por cinco personas, tres de las cuales
serfan nombradas por el Gobierno de
Chile v las otras dos por los accionistas
particulares. Uno de estos dltimos ha
desempenado la presidencia desde el
principio de la nueva situacion.

De acuerdo con el Convenio de Fu-
sidn, de 24 de Enero dz 1922, el Direc-
torio o Comité Unido se constituyd con
seis delegados hasta hace poco, tres por
cade Trasandine. El Gobierno de Chile

designaba dos delegados v los accionis- -

tas privados el tercero. La razdn de esta
{ltima designacion parece que era la de
que la personaen quien recafa era la (nica
del Comité interiorizada en asuntos ferro-
viarios. [Zn esta forma, la representacion
del Gobierno de Chile quedaba reducida
a dos delegados entre seis. (1)

El Directorio Unido, segin el Conve-
nio antes mencionado, tiene por mision
especial administrar las dos Empresas
de manera que la explotacion de ias li-
neas se realice como si se tratara de una
sola via perteneciente a un mismo pro-
pietario. A este efecto, tiene la facultad
de designar un gerente general para am-
bas lineas y de fijar las tarifas con su-
jecion a las leyes vigentes en los paises
respectivos.

La Empresa estd representada en Chi-
le por un Consejo .ocal, de acuerdo con
una disposicién de los Estatutos (Art.
116). Durante la gestion de! Convenio
de Unificacién se acordd que formarian
parte del Consejo dos miembros desig-
nados por el Gobierno y un tercero de-
signsidol por los accionistas ingleses.

{1} En el mes de julic Gltimo, el 3.er Dele-
gado, que por derecho le comresponde al Go-
bierno de Chile, debe obrar de acuerdo con los
otros dos en el Comité Unido, El Delegado ar-
gentino, a su vez, recibib orden de cooperar con
la delegacién chilena.

Actualmenre la Comparifa del Tras-
andino Chileno es una compatiia inglesa,
con asiento legal en Londres ¥ consti-
tuida en conformidad a las leyes inglesas
expedidas con el nombre de Actas de
Companias, (1862 a 1900) vy a los Ar-
ticulos de Asociacidn, aceptados el 12
de Abril de 1900, y ratificados por acuer-
do del 27 del mismo mes y afio (1). Las
sesiones de accionistas y de directorio
deben realizarse en Londres, de acuerds
con la Ley inglesa N.» 69 de 1908 (2) y
en dicha ciudad deben lltevarse los libros
principales de contabilidad, aun cuando
el artfeule 7.0 de la Ley 3803 ordena
llevar la contabilidad en Chile.

Comisidn Mixia del Trdfico Internacio-
nal —A mediados de 1926 los Gobier-
nos Chileno y Argentino acordaron nom-
brar una Comisién Mixta Internacional
de Ingenieros para el estudio de las ta-
rifas del Trasandino, tanto en lo concer-
niente al tréfico de la linea misma, como
en lo que respecta a los transportes en
coman con otras vias conectadas con
ellas; de las modificaciones que hubiere
necesidad de introducir en la Conven-
cidn de 1887 y sobre las demés medidas
que fuere Gtil adoptar con el fin de des-
envolver las relaciones comerciales entre
ambos pailses por el Trasandino.

La Comisién quedd formada por los
Delegados de ¢ada Gobierno y un re-
presentante de cada uno de los Ferroca-
rriles: del Estado de Chile, Trasandino
por Juncal y Buenos Aires-Pacifico.

Las sesiones preliminares se efectua-
ron en Diciembre de 1926 en Buenos
Aires y tuvieron por principal objeto
formular el programa de trabajos y fi-
jar la orientacion de los estudios.

(1) Los estatutos de 1906 fueron modificados
el 20 de Junio de 1922, para armonizarios con
el Convenic de Administracién Unida.

(2) Informe del Consejo de Defensa Fiscal.
de Junio de 1928.
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Como acuerdos preliminares, la Comi-
sibn acordd abarcar en sus dictdmenes
los cinco temas siguientes:

I.» Modificacién que convenga intro-
ducir al Convenio del Tréfico Interna-
cional de 17 de Octubre de 1887,

2.¢ Proyectar un convenio de trans-
porte ferroviario internacional para toda
clase de tréfico.

3. Proyectar un convenio para la
unidad técnica Internacional de la via y
material rodante de los ferrocarriles.

4 » Proyectar los convenios referentes
al régimen de tarifas de combinacion
entre los ferrocarriles de ambos Estados.

5.2 Asuntos de cardcter especial que
tengan relacitn con el intercambio co-
mercial por via ferroviaria y que lo pro-
muevan y faciliten Medidas que la
Comisidn considere adecuaclas para re-
comendar a ambos Gobiernos.

La Comisién debié reunirse en San-
tiago a principios Jde Marzo de 1927 para
finiquitarlos estudios y presentar un infor-
me a ambos Gobiernos, pero a causa de di-
versos movimientos en la Administracion
Chilena, no celebrd ninguna otra reunién.

El Departamento de Terrocarriles
solicitd  del Ministerio el restableci-
miento de la Comisidn, incluyendo en
ella un representante de la Aduana, con
el objeto de acelerar los acuerdos ¥ con-
venios arriba mencionados y llegar a
eliminar la principal causa de la inefica-
cia actual del Trasandino para servir
los intereses de ambos paises.

Capitalizacién. — 1} La Compafia se
constituyé con un capital autorizade y
pagado en la siguiente forma:

70,000 acciones preferidas

de L 2G....... . ... ... £ 1.400,000

5,000 acciones ordinarias

de £20............... 100,000
Total ............. £ 1.500,000

2} Después de la vigencia de la Ley
1,588, de 1903, el capital de la Compa~
fila quedd constituido por el capital ac-
ciones anteriormente citado y por la
emisidn de bonos del 5 9%, con garantia
del Estado, ascendente a £ 1.485,000.

La actual Compafia compré el ferro-
carril a la Compafifa constructora con
la entrega de los siguientes valores:

69,988 acciones preferidas

de £20.,,............ £ 1.399,760
5,000 acciones ordinarias
de £ 20..... .. ... ..., 100,000
En efectivo............. 1.317,546
Total ............. £ 2.817,306

l.a suma de £ 1.317,546 corresponde
al producto liguido de la emision de
1.485,000 en bonos del 5 95 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-
ciones ordinarias fueron convertidas en
1.5000,00¢ acciones ordinarias de £ 1.

3} Como resultado de la aplicacin de
la Ley 3,803, el capital de la Compafiia
quedd constituido asi:

Acciones del s-

Suscrito y| tado (70 ¢¢)... £ 1.050,000
pagado |Acciones priva-

das 309,..... 450,000

£ 1500000

Debentures  hipotecarios. . 542,000

Bonos del Estado. .. ... .. #25,000

Total ............. £ 2.867,000

Como los bonos del Estado fueron
emitidos por el Cobierno a cambio del
70 9 de las acciones, no figuran en los
balances de la Compafiia; sin embargo,
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mientras las acciones del Estado no pro-
duzcan un dividendo de 7%, dichos
bonos constituyen una verdadera carga
originada por el ferrocarril.

Cuenta capiial.—IEn los libros de la
Compafila aparece como pagado a la
Compania Constructora la suma de
£2.817,3006, que corresponde a los signien-
tes valores entregados a esta Gltima:

74 688 accionesde £ 20... £ 1.499,76)

Emisidn  de obligaciones
del 5. ... ... 1.485,000
£ 2.584,760

La diferencia de £ 167,454 se dekze a
los descuentos y gastos de la emisidn.

El Gobierno recogid la emision de
£ 1485000 v la canjed por otra de
£ 825,600 en bonos del Estado, con un
servicio total igual, de £ 74,250 anuales.

El active de ta Cuenta Capital que la
Compafifa present a sus accionistas en
30 de Junio de 1927, comprende ademas
los gastos de mejora de la linea, defen-
sas contra la nieve vy aludes, compra de
equipo, electrificacidn, etc., gastos de
emision, descuentos y comisiones, y ano-
ta las siguientes partidas:

Resumen:
Pago de construc-
cidon de la linea.. £ 2984760 -0 -0
Gastos  de mejora
del ferrocarril des-
de 1910 a 1923, .
Gastos de defensas
adicionales, electri-
ficacidn, material
rodante, almace-
nes (1.° Julio 1922
a 30 Junio 1926. .

37,441 5-10

488,605-11 -4

Gastos  {inancieros,
descuentos, etc.. . 46,855 -4 -6
Saldo............. 17,713 -6 -2
Total,........ £ 3575375 -2-10

En el Pasivo se detallan las siguien-
tes partidas:

1,500,000  acciones
ordinarias ., ..... £
Cbligaciones del
7169, €l 1° de
Junio de 1926...
Obligaciones del 59
canceladas con
£ 825,000 en ho-
_nos del Gobierno
contrato 10 de
Mayo de 1921, ..
Varios (Venta, segu-
ros de edificios des-
truidos, etc).....

15000660 -0 D

518207 0 -0

1.485,000 - 0

1,470-16 -2

Por cuenta de
entradas:

Cargado por traba-
jos v mejoras al
30 de Junio de
1923 ; defensas des-
truidas en 19195,
material  perdido
1812, material re-
tirado del  servi-

46904 6 -8

Obligaciones del
7339, redimidas
hasta el 30 de Ju-

nic de 1926. .. .., 13,793

Total....... £ 35735375 -2-10

En las ‘estadisticas comparadas del
afio 1926, la Compartila da otra reparti-
cién a los valores invertidos:

Costo neto del ferrocarril,
linea y equipo (1) a la

(1} Valor pagado constructora, £ 2,934,760

"Recogido por Gobierno de Chile

(e21) .o 1.485,G00

£ 1499700

que corresponiden a § 59,990,400 moneda legal.



El capital y las tarifas del ferrocarril fransandino por [funcal

47

fecha dela dictacin Ley

3803 de 1921.........
Invertido por cuenta capi-

tal (Ley 3803).........

$ 59.990,400

17 987,459

$ 77.977,859

Hasta el afic 1928, segin
Estadistica de la Coms-
paiiia, la inversion por
cuenta Capital alcanz
lasuma de......... ...

De modo que el capital
empleado serfa. .. .. .. . 80654723

$ 20.664,323

EntrADAS Y (GASTOS

] grafico N° 5 senale las Entradas v
Gastos anuales desde 1911 hasta 1928

El grafico IN.° & muestra las Entradas
de carga, pasajeros y gran velocidad.
[.as entradas unitarias medias han teni-
do las variaciones que indica el grafico
N2 7 v la frecuentacién, las indicadas
por el gréfico N.° 8.

Se observa cue las Entradas ¥y Gas-
tos han tenido variacionss semejantes,
v sus valores han sido pequefios en re-
lacién con el capital inveitido, revelan-
do que el Ferrocarril, desde el punto de
vista comercial, no es un negocio remu-
nerativo con el tralico gue ha tenido
hasta la fecha. =1 término medio de
entradas en los (ltimos 16 afios ha side
5,69, respecto del capital invertido, ¥
los gastos el 5,5%.

Los valores medios de las entradas
en el perfodo 1512-1927 guardan las si-
guientes relaciones:

Entradas de pasajeros. .. 52,009
< carga P. V.. 3347%
» carga G. V.. 8999
» Varias.,.. .. 5,48%,

En 1927, los gastos de traccidon y con-
servacion fueron el 36,39, v 35,19, y
en 1928, el 2909 vy 38,49 sobre el total.
Ellos son explicables dadas las caracte-
risticas del trazado vy condiciones cli-
matéricas. 2] aumento de 12 cuota Con-
servacion se debe a que se ha atribuido
a esta partida la Renovacién casi total de
la cremallera. En traeciin, auncon la elec-
trificacion, los gastos no han disminuido
debido al facror de carga deficiente. Ei
Feirocarril ha podido atender sus ges-
tos en los afios de abundante transpor-
te de ganado ¥ con inviernos benignos.
Ambas condiciones ocurriercn en el afio
financiero que termind el 30 de Junio
ppdo. y en el cual el Ferrocarril ha te-
nido algo mas de £ 40,000 de utilidad
neta. Deben también mencionarse cier-
tas econcmias en sueldos y jornales
gue ha realizado la nueva gerencia, y que
atn pueden ser mayores.

Las utilidades del Ferrocarril, jamas
han alcanzado para cubrir los servicios
de la deuda. L.a utilidad méaxima se ob-
tuvo en 1918, con § 1.509,309; siguleron
4 afios de pérdidas, cuyo valor medio
anual fué de 318,000; después 3 afios de
utilidades, cuyo valor medio anual fué
de 522,500. En los anos 1926 y 1927 se
perdieron $ 739380, El afio calendario
de 1928, dejd una utilidad de § 760,800,
suma equivalente a menores gastos en
Censervacion.

Hasta la fecha las utilidades del fe-
rrocarril no han podido atender, ademas
de los gastos ordinarios, el servicio de
la deuda de £ 542,000, que exige anual-
mente la suma de £ 46,070,

En resumen, los cuadros ¢stadisticos
de control del Departamento de Ferre-
carriles, demuestran que, después de la
aplicacion de la ley 3803, la situacién
econdmica del Trasandino no ha mejo-
rado, ¥ que las perspectivas de un gran
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Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

desarrollo del intercambio comercial que
tuvo en vista el Gobierno chileno para
aceptar cuantiosas obligaciones, no se
ha realizado.

Segln el articulo 8.0 de la ley 3803,
de 1921, la Gompafilza debe atender con
sus entradas netas:

1.e Al servicio de Amortizacién de 19,
de los bonos;

2. Al interés de 7,59, con garantia
subsidiaria del Estado;

3.2 A la formacion de un fondo de
reserva, de acuerdo con el Presidente de
la Repiiblica;

4o A reembolsar al Estado las sumas
que éste llegare a cubrir por intereses
de los bonos antes referidos: ete.

En los ejercicios financieros de los 1il-
timos afios, las entradas netas no alcan-
zaron para efectuar las amortizaciones
correspondientes, o sea, para retirar de
la circulacién la cantidad de bonos pre-
establecida. Por esta circunstancia, el
Estado debid pagar, no solamente el to-
tal de los intereses devengados por los
bonos sino, ademés, otra suma adicional
de intereses por el exceso de bonos que
quedd en circulacién, de tal manera que
hasta el 1.2 de Junio de 1929, el Gobier-
no habia pagado subsidiariamiente 231
mil 349 libras esterlinas, o sea el 92,59,
del total de £ 250,116 a que ascendian
los intereses devengados por los Bonos
desde Junio de 1923.

El cuadro siguiente, muestra el movi-
miento del «Estado de la emisién de
£ 542,000 en Bonos del 713 con 19».

Reembolso of Estado.—Los intereses
pagados subsidiariamente por el Estado,
sobre la emision de £ 542,000 segin los
términos de la Ley 3803, deben ser
reembolsados por la Compafia con el
excedente de entradas netas, después de
deducir de éstas la cuota de amortiza-
¢idn, el interés de 714 sobre los bonos

en circulacidn y una surma destinada a
Fondos de Reserva. Es remota la posi-
bilidad de que se pueda poner en prac-
tica la anterior disposicidn. Si se calcula
un incremento anual de 5% en lz utili-
dad basica del afio calendario de 1928,
previa aceptacidén de perfodos de utili-
dades y pérdidas que sigan la misma
ley que la practica ha dado en los 18
afios de explotacion del [. C., sdlo des-
pués de 1956 podria la Compafiia aten-
der con ellas el servicio integro de la
deuda y comenzar a reembolsar al Es-
tado.

GESTION ACTUAL DE ADQUISICION DEL
36 9 DE LAS ACCIONES DEL TRASAN-
ping CHILENO

El problema del Trasandino chiteno no
puede ser considerado aisladamente, sino
en relacién con el Trasandino argentino,
porgue ambas lineas en conjunteo no son
independientes, pues estin intercaladas
entre la Red Chilena v el Ferrocarril
Buenos Aires-Pacifico. Ne es posible
una explotacién racional de una de ellas
con abstraccion de la otra, es decir, es
de absoluta necesidad el mantenimiento
de una Administracion unida, como ef
la actualidad, porque las tarifas, el tra-
fico internacional y el necesario inter-
cambio de equipo fo requieren.

En la actualidad los 245 Km. de via
de Los Andes a Mendoza se manejan
con intervencion, variable en intensidad,
de las siguientes entidades:

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

El Gobierno Chileno ha tenido el
proposito, a juzgar por el proyecto de
ley enviado a las Cémaras reciente-
mente, de adquirir el 30 %, restante de
las acciones en peder de particulares,
con el objeto de disclver la actual Com-
pafifa Inglesa del Trasandino Chileno, y
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entregar las funciones del Directorio a
la Direccién de los Ferrocarriles del Es-
tado, manteniendo la unificacién,

Desde hace tiempo se han realizade
activas gestiones para conseguir la cola-
boracién del Gobierno argentino v dar
al caso una solucidn de conjunto.

Para disolver la Sociedad Inglesa se
requiere e} 75 % de las acciones v los
tenedores particulares se han negado,
como es logico, a vender sblo un 5 9 de
gllas, ofreciendo la wventa totel de eilas
en £ 180,000

Ll Gobierno argentirio sdlo posee el
22 9 de las acciones, con dereche a un
voto por cada 20 asciones.

En conjunto, ainbos Gobiernos poszen
el 40 9, del tctal.

Es lagico pensar, entonces, gue la scla
accidén de un Gobierno no adelantara
gran cosa en el complejo problema, el
que debe encararse en relacidon con la
construccion de otros trasandines, pre-
vios los correspondientes tratados de
comercio y convenios de tréafico v ta-
rifas. '

La accidn de conjunto para ambas
lineas es el asunto principal, y es secun-
dario en importancia el valor de la ad-
quisicidn de acciones.

Se ha discutido €l valor que tendria
el 309 de las acciones en poder de los
accionistas ingleses. Hay, naturalmente.
diversos criterios para apreciarlo, v para
tener algunos puntos de referenciz enla
estimacion de valores sujetos a transac-
ciones, Hace poco se efectud ja adqui-
sicidn del {errocarrit de Lebu & Los
Sauces, en la cual, previamente, la Co-
misidon que estudié el asunto, pidid al
Gobierno y lo obtuvo, la fijacién de un
criterio para determinar el valor. Juz-
gando este valor desde otros puntos de
vista (el comercial a la fecha, p. ¢j.), se
habri: Hegado a valores muuy distintos,
probablemente

Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

Con el objeto de tener una idea del
orden de magnitud del valor del 309,
de las acciones, se han hecho las estima-
ciones siguientes:

VALOR DE LAS ACCIONES

| —Estimado por el capital inveriido:
Estimado el valor de las acciones por
la suma invertida en los trabajos de
construccién menos las deudas, se puede
establecer cue si de las £ 2.308,249—
sumas invertidas cuyo detalie se did
anteriormente--—-se descuentan las hipo-
tecas que gravan el Ferrocarril ¥y que
corresponden al saldo en circulacién de
las £ 542,000 en debentures reducidas al
1. de Julio del presente aroa £ 510,519,
se tiene como valor invertido, libre de
hipotecas, la suma de £ 1.879,730. Aun
rebajando de esta suma los intereses que
ascienden a la suma de £ 221,349 paga-
dos subsidiariamente por el Estado, pero
que no gravan en forma hipotecaria al
ferrocarril, se tendria como valor lic.uido
libre de toda hipoteca vy compromisos,
la cantidad de £ 1,648381, vy siendo
£ 1.500.000 el capital acciones de una
libra cada une, cada accién representa-
ria aproxzimadamente, en esta idea, poco
miés de una libray el 309, de las accio-
nes, un valor aproximado de £ 485,000.

2.—Estimado por el valor de reposicién:
Frescindiendo de los valores realmente
invertidos y tomando como base la ta-
sacién especial del Ferrocarril practicada
por la Comision de Ingenieros el afio
1924, que di6 a la Secci®n Chilena un
valor de £ 1.610,291 al cual debe agre-
garse Jos gastos efectuados Gltimamente
en la electrificacién y defensas que su-
mer, como queda dicho, £ 506,636, se
tendria en suma £ 2.1i6,927 como valor
de reposicién del Ferrocarril. Si de esta
suma deducimos la hipotecade £510,519,
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més £ 231,349 correspondiente a los in-
tereses a que se ha hecho referencia, se
obtiene £ 1,375,059 libre de toda hipo-
teca, v para el 309, de las acciones cal-
culadas dentro de esta idea, aproxima-
damente la suma de £ 412.000.

3 —Estimade por lo pagado anterior
mente por el Gobierno: =1 Gobierno pag6
el afio 1927, £ 825000 en bonos del 8
con 1 por el 709 de las acciones. liste
precie incluia también el servicio de in-
tereses de £ 1.485,000 en debentures del
59, por el plazo de 7 afos, que faltaban
para cubrir la obligacién contraida.

En consecuencia, el pago neto de las
acciones fué aproximadamente de 620
mil [ibras esterlinas, lo que daria para el
309, un aproximadamente de £ 266,000,

4 ~-Fstimado por lo que pagdé Morgan,
Grenfell vy C.o: Morgan, Grenfell y C.e,
pagben el afio 1918 £ 40,000 pox: 63,168
acciones ¥ luego vendid al Gobierno por
£ 825,000 el 709, después de haber li-
berado el I-. C. de toda hipoteca. [a
hipoteca estaba {ormada por los deberi-
tures (£ 1.485,000) cuva cotizacién en
¢l momento de la venta era aproximada-
mente de 55%, o seu practicamente igual
a £ 825,000. Por lo demés, la suma de
£ 825,000 fué calculada para que sus
intereses fueran equivalentes al servicio
de £ 1.485,000 en debentures a que se
ha hecho referencia. Hecha en estas
condiziones la operacitn las acciones que
quedaron en poder de dMorgan, Grenlell
v C.» después de vendide al Cobierno el
0%, le cuestan £ 40000 Calculado
a este precio €] 09 de las zccioncs, su
valor aproximado ¢s de £ 57,332 Los
sefiores Morgan, Grenfell o los tenedores
de estas acciones no han recibido jamas
un centavo de dividends. Si se estima
como legitimo un interés de %, v se
capitalizan dichos intereses, el costo de

estas acciones estimado el valor pagado
por Morgan, Grenfell representaria
aproximadamente £ 103,500.

5. —Estimada conforme a la retribucion
del capital exigido a la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado: 5i el wvalor
cde estas acciones se estimara segln
el criterio del Cohierng,
nioy 39, de retribucién 4l capital inver-
tido en los Ferrocarriles del Estado v se
observara que las entradas bruias del
Ferrocarril Trasandino pueden estimarse
en un promedio de £ 100,000 anuales,
se tendria para un coeficiente de explo-
tacidn de 60%, utilidades representativas
de un capital de £ 1.332,000. Descon-
tadas de esta suma las hipotecas y lo:
comproemizros, quedarfa para el 3095 4.
las acciones un valor aproximado de
£ 180,000.

cue  exige

6.—Estimado con crilerio extriciaments
comercial y sin consideracién alguna del
inlerés pliblico: Con una mejor y més
Ferrocarril
Trazandino podria rendir entradas netas
suficientes para las acciones un
valor apreciable; puoro sl se
sdle con un criterio estrictamonte co-
mercial y prescindiende del futuro, po-
dria decirse ¢ue Jlas acciones del Tra-
sandino, tanto Argenting corms Chile-
no, ne tienen ningin valor. y su adqui-
sicion beneficiard nuturalmente a los
tenedores de ellas; los bancueros Morgan
Crenfell y Cia., que también son tenedo-
res de los Bonos canjeados (Ley 3803)
y de la emision de £ §42.000. Automa-
ticamente. se valorizarian, sin duda, las
acciones del Trasandino ./ rgentino, en
que tienen participacién los mismos ban-
qUeros,

La accidén previa y conjunta de los
gobiernos interesados puede evitar el
alte precio de las acciones y obtenerlas
en una suma equitativa,

serfecta  adnrinistracion el
s

dar a

considera





