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FERROCARRIL TRASANDINO 

POR EL PORTEZUELO DE SAN FRANCISCO 

( Conclu.qion) 

No obstantes estas consideracione!l, In. oficina de mi cargo aprecia debiciamente las 

dificultades del sistema de garantla, que no pu ede funcionar eficazmente si n una vijilan­

c ia celosa de parte del Estado en la administracion del ferrocanil i los pel ig ros q ue este 

sistema tiene parn e l créd ito del Estado. 

Pero, observando los resultados que sn aplicacion ha prod ucido en nuestro país i 

t enie ndo en vista, sobre todo, que en In actunlidad el Estado no tiene mas compromiso · 
r elacionado con garantías de ferrocarriles que e l del F errocarril TrMandino por Juncal 

nové los inconvenientes que podrh\ tene1· la conccsion de una garnntín. a una línea aná-· 

loga por Copiapó. 

En efecto, las únicas líneas con garantía q ue existen en el pnis son las de Antofagasta 
a Bol ivia i de Concepcion a los rius de Curanilahne. La primera no hn exijido a l Estado 

desembolso alguno por gurant.ía, ni lo exij iní prob~~bl emente en lo sucesivo; i la seg.unda 

sólo ha cobrado la suma de¡; .15 OúO que se encuentra actualmente en e l caso de devol­

ver en conformidad al decreto de concesion. Puede afirmarse por consiguiente que el 
Estado no ha tenido gravámen hasta la fecha por·garantias de ferrocarrile!' . 

En cuanto al cont.rol de la administmcion del Ferrocarril de Arauco ha podido 11.a· 

cerse en forma con veniente por los delegados del Gobierno. 

Tampoco ha sido nfectndo en nada e l crédito d.el Estado con estns gnmntías, i es na­

tural que así sucedn. en todos los paises que no hacen de la concesion · de gnrnnt ías un 
sistema para la construccicn de sus líneas férreas, como ha ocurri do en la Arjent ina, pnis 
que tuvo que dese m bolsnr en 1899 la s11 m a de $ 3 000 000, i en 1892 cerca de S 5 OOtl O (JO 
para completa!' la garantÍ>\ de sus líneas en esplotacion. 

En comsecuencia, e;;ta oficina consiáera q ue en el presente caso el interes del Esta· 
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do i el interes de la obra están mejor consultados con una garantía. l¡ue con una sub· 

vencwn. 
D entro de este criterio, paso a examinar las condiciones en que ella podría acor­

darse. 
Asimismo, i para el evento de que el Supremo Gobierno, crea preferible el sistema 

de subvencion, estudiaré someramente las bases de In concesion en esta última forma.. 

GARANTfA 

Dentro del sistema de garantía es de primordifll importancia fijar el costo de la 
línea para los efectos del capital garantido. 

En el presente caso, no habiendo estud ios por parte del Estado, es imposible deter· 
'minar este dato con alguna apmximacion. 

Los estudios particulares son solo e'>ploraciones o estudios preliminares de modo 
que no pueden servir de antecedente preciso al respecto. 

Basta anotar las cifras qne arrojan los presupuestos respectivos para ver que no 
guardan relacion unos con otros. 

En efecto, l9s señores Pizarro, Coo i Prado, estiman en¡; 7 317 el kilómetro de ví<t 
= $ 109 755 oro de l 8d. o sea para el total, J; 1 499 985 = $ 19 91:19 8UO oro de 18d. 

Por sn parte el ~eñor don Benjamín Vi vant.:o,q u e acaba de hacer estudios de la misma 
vía, me ha manifestado que estima en $ 17 UOO 000 de pesos oro de 18d. el costo t otal 
de línea, cuya lonjitud sería., a su juicio, de 2 10 kilómetros en lugar de 205 que fijan los 
señores Pizarro, Coo i Prado. 

Los otros injenieros que han estudiado este fetTocanil no han llegado a formul ar 
presupuestos. Pero en vista de los estudios hechos hasta 1874, la lei .de 13 de Noviem· 
bre de ese año ~oncedió una garantía. de 7% sobre$ 3 000 000, que estimados fll cambio 
medio de ese año (44 ~d.) dan In cantidad de$ 7,437.50!) oro de 18d. 

Conviene hacer presente sin embargo, que en la. sol icitud de 19 de Junio de 1874 
que sirvió de base a aquella. lei, l1t Gompañia del Ferrocarril de .Copiapó pidió garantía 
sobre un capital de$ 3 600 000, suma que consideraba como costo máximo de lrt obra, a 

razon de $2-t 000 el kilómetro, pero sobre un largo calculado df? 150 kilómetros única­
mente. De modo que apl icando el costo kilométrico calculado en 18i.4 al lar·go que se­
ñalan los sef10res Pizarro, Coo i Prado, se tiene la suma de $ 5 400.000 oro de 44-~ d. o 
sea$ 13 3S7 !)00 de 18d. como má.xirnun de costo de ht línea. Act ualmente esta canti­
dad debería aumen tar~e considerablemente por el alz<t de jornales. 

En consecuencia, se tendrían los siguient;es datos compara ti vos: 

Costo segun solicitud ..... $ 19 999 800 oro de l 8d. larg. 205 km. 
» » Inj. Vivanco 17 000 000 )) )) )) )) 2 10 )) 

)) ~ C.a del Fe· 
rrocarril de Cf,piapó . .. 8 925 000 )) )) )) )) 150 )) 

J ULIO 20 
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Cost o a razon de $ 24 000 
oro de 44i el kilómetro 
i largo segun solici tud .. 
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13 387 !)00 oro de 18d. larg. 205 km. 

Como se vé h;~i una dift!rencia de$ 3 000 000 en el costo calculado por los solicitan­
tes i los datos del seíior Vivanco; i de mas de $ 6 600 000 entre ese mismo costo i el ca~ ­

culado corno máx imun por la E mpresa del Ferrocarril de Copiapó en 1874, prescindien­
do del alza de jornales. 

Es de advert ir, ademas, que el articulo t.0 de las bases que la Compañía del Ferroca­
rril de Copiapó propuso al Supremo Cobiet·no para IR consecion del ferrocarril por Puquios, 
establecía que el Gobierno de Chile no reconocería al ferrocarril , para los efectos en la 
garantía, una estension mayor de 1!'10 km., de modo que en realidad la com paracion de· 
hiera hacerse tambien con la suma de $ 8 92!) 000 oro de l 8d., lo que daría una diferen­
cia de mas$ 11 000 000 entre la suma cuya. garantía se-soli citó en 1874 i la que ahora 
se solicita. 

De lo anterior se desprende que no es posiblt3 entrar a conceder g<~rantía sobre nin­
g una de las sumas indicadas, i que sólo puede concederse ésta sobre el costo efectivo que 
resulte pa1·a la línea una vez terminada, i prévio cont1·ol del Esta,do. 

Ademas, a fin de referir a una suma determinada el compromiso del Estado, con 
respecto a la garantía, se fijaría para este efecto que, cualquieru que fuese el costo 
efectivo de la lín¿a, el Estado no reconocería en ningun caso al .ferrocorril, con sus 
estaciones i el equipo correspondiente, un costo mayor de$ 17 000 000. 

Plazo de ga1·antía. - La. ga'rl~ontía seria por el término de veinte de a5os lo mismo 
qne en el Ferrocarril 'frasaudino por el Juncal i comenzaría a rejir desde la fecha. en. 
que se entregara al t ráfico tod:\ la línea. 

Inte1·es. - El interes seria de 5% anual. 

Las demas concesiones 'se detn.llará n en las bases del contrato de condiciones. 
Submincion.-Considero inaceptable cualquiera. subvencion de una. suma determi­

nada por kilómetro de vía, por cuanto ésta no g uardaría relacion alguna con el costo 
kilométrico parcial de la de la linea i si, en muchos casos, pudiera no alcanzar a un 20' 
o 30 ~ del importe, en otros puede ser mayor aun que el costo efectivo. ' 

En teoría, i para. una linea de cordillera cuyas dificultades i costo fneran aum~n­

tando hasta la cumbre, a. medida que se asciende, no seria lójica una subvencion ig ual 
por kilómetro sino una. que fuet·a aumentando proporcionalmente al costo i dificultades. 

Ahora t ratándose de una obra como el Ferrocarril Trasandino por Puquios, que 
tiene condiciones de absoluta desigualdad desde su arranque al punto término, creo que 
no cabe otra subvencion que la de una sum.a total pagadera en proporcion a las 
ob1·as hechas i siempre que los concesionarios justifiquen el empleo en la _línea, en 
adquisicion de terrenos, en t1·abajos, o en materiales al pie de obra, de una suma 
doble o triple a lo ménos de la que corresponda a la subvencion acordada. 
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Habría que. considerar e.ntónce.s la subvencion que solicitan los señores Piza1·ro, 
Coo i Pracio, no como subvencion por kilómetro de. ·vía, sino como ausilio total que el 
Gobierno de Chile acordaría a la Empresa Constructora del ferrocarril. 

En tal caso este. ausilio se pagaría por secciones mas o ménos en la forma siguiente: 
por los primeros 105 km (hast~· ··:vr ,\rÍcunga) se. pagarían f.. 10:) 000, siempre que en los 
tmbnjos se. hubiera invertido por lo ménos f.. 3H> 000. 

Desde. el kilómetro 10:) hasta San Francisco se pagarían f.. 75 000 UOO por los pri­

meros 50 km i f.. lOO 000 por los· 50 restantes hasta la cumbre. El pago se haría prévia 
comprobacion de haberse. invertido en los t rabajos lo ménos la mitad de la subve.ncion. 

Una vez unido el ferrocanil con una línea análoga en la República A1:jentina se 
daría a lo.'! empresarios una primft a fondo pe1·dido de f.. 100 000. 

Se tendría en total una subvencion de f.: 38U 000 o s~a $ oro 1 900 000 de 48d., 
por la construccion del ferrvcarril, cantidad doble de la que., por anualidades de 
$lOO UOO, Jurante diez años, se propuso en 1874 para esta línea i para el Ferrocarril 

Trasandino por el Juncal. 
La su bve.ncion indicada, aun cuando es inferior en f.: 102 500 a la que. solicitan los 

señores Pizarro, Coo i Prado, la considero como el máximum que podría concederse 

aun cuando esta oficina mantiene su opinion desfrworable, en jeneral, al sistema 
de su/JVencion es, especialmente respecto de obras cu,yo costo no se conoce ni aun 
con alguna aproximacio n. 

RESÚMEN 

I mportancia de la línea.-La línea t rasandina por Puquios tendría una impor­
tR.ncia considerable tanto para Chile como para la República Arjentina. Con· tarifas i 
condiciones económicas de esplotacion, podría desviar hácia Chile la. corriénte comercial 
que la¡, provincias a1:jentinas del Norte. mantienen con el puerto del. Rosario. 

Es ele esperar, sin embargo, que los jerroca1·riles arjentinos hagan todos los es­
fuerzos posibles para mantener la situacion actual q u,e ellos han creado i de lal 
cual depende su prosperidad. 

Estudios.-Los estudios hechos por la Compañía del F errocarál de Copiapó de­
muestran la posibilidad del trazado por Puquios i San Franci~co, pero manifiestan al 
mismo tiempo que. la construccion de la línea presenta serias' dificultades, bien dif1ciles 
de sah·ar. No existen estudios por parte del Estado. 

Del· t razado por San Antonio h;~i sólo reconocimien tos hechos por particulares. De 
ellos se desprende que la línea. tendrá condiciones mucho más favorables que vor 

Puquios. 
El largo seria de 158 km por San Antonio i de 210 por Puquios. 
Comparacion.-No puede hacerse compa•·acion de los trazadcJ porque no hai estu­

dios completos. Invirtiendo los$ 50 000 que consul t11. e l presupuesto vijente pa1·a estu· 
dios del ferrocarril por Puquios i efectúando un reconocimiento prolijo por S an Antonio, 

<>ería posible. hacer una comparacion aproximada. 
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Exámen de la solicitud.- La oficina estima preferible el sistema de garantía al de 
subvencion, tanto para el Estado co~o pam los concesionarios. 

Garantía. - Considera inaceptable la garantía sobre sumas determinadas de ante­
mano. Acepta que ésta se acuerde sobre el costo efect.ivo de la obra constatado por el 
Estado, siempre que éste no exceda de$ 17 000 (100. 

Plazo de garantía: veinte años. 
Interes. !) %. 
Subvencion. - No estima conveniente las subvenciones de una suma determinada 

por kilómetro. Ca>o de concederse, debería ser de una. suma total pagadera a medida 
que se ejecutan las obras i previa constancia de haberse invertido en los trabajos dos o 
cuatro veces el valor de la subvencion correspondiente. 

En jeneral no es acepta):>le el sistema ·de subvencion sobre todo respecto de obras 
cuyo cost0 no ~e conocen ni aun aproximadamente. 

Tan pronto como V. S. resuelva acerca de la forma en que se haría la concesion, es 
decir con garantía o con subvencion, en licitacion pública o por un contrato particular, 
me será grato formular en detalle las bases de coneesion del Fenocarril Trasandino por 
Copiapó. 

Santiago, Junio 14 de 190i. 
Dios ~unrde a V. S. 

ANEXO 

(Firmado).-Lu rs ScHMIDT 

ANTECEDENTES QUE SE HAN TENIDO EN VISTA PARA. EL INFOP.MK SOBRE EL FERRO­

CARRIL TRASANDINO POR COPIAPÓ 

Solicitud de concesion presentada por don Cuillermo WheiWJ·ight al Gobierno de 
Uhile en Noviembre de 1869. 

Informe a la Compañ[a del Ferrocarril de Copiapó por don Francisco Sayago en 
Marzo 19 de 1873. 

Solicitud de don Francisco J . San Roman presentada al C.ongreso el 19 de Junio 
de 18i4. 

Lei de concesion del Fenocarril Trasandino por San Francisco, de 13 de Noviembre 
de 1874, i su discusion en el Congt·eso Nacional. 

Lei de concesion del Ferrocarril de Antofagastaa Bolivia de 22 de Enero de 1884 i 

su discusion en el Congreso. 
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Informe presentado a la I. Municipalidad de Copiapó el 10 de Noviembre de 1884 
.;;obre la necesidad e importancia de la adquisicion por el Estado del Ferrocarril de Co­
piapó. 

Estudio del Ferrocarril Tr;lsandino por la cordillem de Pulido por el doctor don 
J. V. V<~.dillo. Folleto i planos. Edicion hecha en Buenos Aires en 1889. 

Estudio i valorizacion del fert·ocani l de Caldera a Ü•>piapó i San Antonio i sus 1'11.· 

males por 'el injen!~ro don Domingo Víctot· Santa Marí.a, 1895. 
E,Ludio sobre el t rasandino po:· Copiapó publicado en «La Tribuna» de Copiapó por 

el Almirante don Pedro N. Martinez, Junio 25 rle 1905. 
Informe sobre lo~ proyectos de ferrocarri les trasandinos presentado al Ministerio de 

Relaciones Esteriores por la Comision de Límites el 18 de Agosto de 1905. 
Datos sobre el t razado del Ferrocarril Trasandino por San Francisco según los últi­

mos estudios practicados por el inj eniero don Benj11.min Vivanco en Febrero i Marzo del 
presente año. 


