EL TRASANDINO

Aspectos de su Frustrada Historia

Los Caminos TrasanpNos DEL sur DE MENDOZA EN 1A Eroca HispANrca

A cuando la via de comunicacién principal entre Chile y Cuyo
a través del macizo andino era la de Uspallata y Aconcagua, siempre se tuvo
la idea de abandonarla por otra mejor. La altitud, la infranqueabilidad durante
los seis meses del periodo invernal y la sinuosidad del sendero del Aconcagua
hacian anhelar la biisqueda de otros pasos, que, estando préximos a los mayores
centros urbanos, no ofrecieran aquellas dificultades.

En la coleccién de documentos de Pedro de Angelis —tomo quinto—
se da cuenta de varios de los intentos 1ealizados a principios del siglo XIX
con el objeto de verificar la existencia de esos nuevos caminos cordilleranos.
Pero es evidente que con mucha anterioridad a la fecha de esos instrumentos
se habian practicado averiguaciones al respecto.

Alrededor del afio 1700 varias expediciones militares espafiolas cruzaron
Los Andes al sur del Aconcagua. Desde Buenos Aires el segundo administrador
de Correos del Rio de la Plata, Manuel Basavilvaso, en diciembre de 1784,
tomaba la iniciativa de unir por un camino directo la Guardia de Lujn con
el Reino de Chile, solicitando al Gobierno Espafol la reapertura de una
antigua ruta. “Ninguno que tenga alguna instruccién de la historia y tradicién
de estos paises, decia, ignora que en el siglo pasado se hacia este camino con
carretas desde esta capital (Buenos Aires) hasta dicho reino de Chile, en
todas las estaciones del afio, y sin impedimento, por un abra o boquete que
tiene aquella gran cordillera, en las inmediaciones de la costa del sur, por
ser unos paises llanos y muy abundantes de pastos y aguadas, ...” (1)

(1) CARCANO, Ramén J., Historia de los medios de comunicacion y transporte on la Re-
pGblica Argentina, Bs. As. 1893, T¢ I, p. 325 y ss.
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El marqués de Sobremonte en su caricter de gobernador intendente de
Cérdoba habia hecho erigir el fuerte de San Rafael en el sur mendocino y
habia ordenado la exploracién de un camino por la falda norte del Tupungato,
en el entendimiento de la seguridad y ventajas de ese paso. En 1794 el arqui-
tecto Joaquin Toesca por encargo de don Manuel Salas, sindico del consulado
bonaerense, explor6 esa via con resultados negativos, al mismo tiempo que
don Ambrosio O’Higgins desde Chile proyectaba la unién de Villa Rica con
Buenos Aires por los caminos del sur (2). Por esta segunda iniciativa es que
el comandante Amigorena se dirige a O'Higgins describiéndole el paso del
Planchén, que él cree ocupado por los indios, mientras que Ignacio Arangua
en el “Semanario de Agricultura, Industria y Comercio” sostenfa que dicho
paso estaba en territorio espafiol y no indigena (3). Pero es el asesor letrado
del Cabildo de Concepcién, Juan Martinez de Rozas quien en definitiva va
a organizar las expediciones. Estas resultan ser tres: la primera, al mande
del capit4n don Jos¢ Barros, partiendo desde Linares atraviesa la cordillera
por el paso de Archiueno; la de don Justo Molina con Leandro Jara, que
por Antuco y Alico realizan la travesta; y por ltimo, ]a mis importante, efec-
tuada por Don José Santiago de Cerro y Zamudio, quien con anterioridad
con un carro de dos caballos y por encargo del consulado portefio, en el invierno
de 1803 habia cruzado la montaia por el Planchén arribando a Talca el 16 de
diciembre de ese afio. Por ese mismo paso franque6é nuevamente la cordillera
llegando a Buenos Aires sin problemas. Ante el éxito total de esta ultima
misién, el consulado lo contrata otra vez para que en compafifa del agrimensor
Sourryre de Sovillac y con una escolta, examine técnicamente la ruta conocida.
De enero de 1805 hasta abril de ese mismo afio, se desarrolla esta expedicién,
de la que informan el Diario de Viaje, el Itinerario y la Razén del camino

directo entre Talca y Buenos Aires (4). De esta manera queda perfectamente
reccnocido el cruce por el Planchén, que con una distancia dper 388 leguas

entre los puntos terminales, resultaba “muy apropiado para el tréfico, por los
pastos y aguadas, y la facilidad que ofrecia para hacerlo carretero, removiendo
Jos obstéculos de algunos puntos del trayecto” (5). Por su parte, Sourryre de
Souillac, volvié por un paso vecino al que denominé de “las Damas”, p0rque
“hasta las sefioras podian transitarlo, no siendo otra cosa que un vergel” (6).

(2) Ibidem.

(3) MARTINEZ, Pedro Santos, Los pasos de la Cordillera de los Andes antes de 1810,
en: “Los Andes™, N¢ 25.892, 12 de febrero de 1961, p. 5.

(4) Tbidem.

(3) CARCANO, Ramén J., op. cit. t¢ I, ps. 325 a 357.

(6) Ibidem.
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Por estos motives el Virrey Sobremonte se animaba en 1805 a afirmar que el
Planchén era un “camine carretil” (7). En 1806 el alcalde del Cabildo de
Concepceion, don Luis de la Cruz, acompariado por Molina y Montoya, orga-
niza una nueva expedicion que pasando por Antuco consigue arribar a Buenos
Aires. Al tiene diversos problemas con el consulado, institucién ésta que,
aun descreyendo del relato de de la Cruz, mantiene en secreto su informe

por razones estratégicas (§)
[T 2"
Sobruxencn luego las invasiones inglesas v mas tarde Ja guerra de la

independencia v los provectos se pierden en el olvido, del que pretendié
salvarlos De Angelis, publicando Jos diarios de Cerro y Zamudio, de” Luis de
la Cruz v de Esteban Hemndndez. “Termmaron asi —dice Chrcano~ en la
estirilidad v abandono, esta serie’ de atrevidas exploraciones, que fueron la
preccupacién v ocupacién de la corta época en que la colonia pudo disfrutar
de los beneficios de ideas v propositos de buen gobierno” (9.

En la época independiente, mientras el camino de Antuco se borraba
por la accién volcinica, el interés por estas expedicicnes decayé completa-
mente, registrindose solo en 1865 un provecto de Adolfo Carpentier tratado
de concretar por Antonio J. Pérez sin ulterioridades. Tal es ¢l desconocimiento
que cxiste al respecto que Martin de Moussy en una Memoria presentada
en 1863, nada dice del Planchon ni de otros pasos australes (10).

Sin cmbargo es precisamente alrededor de 1870, cuando el anhelo de
descubrimientos carreteros se renueva, v se efectdan los reconocimientos del
capitén Cabrera, de Dubois y de Rosetti, v cuando Claudio Gav pubhca su
amplio estudio del camino del Planchén.

Este renacimiento exploratorio v el anterior abandono hizo recordari'a
José Hernandez las palabras de Villarino al Superintendente del Carmen en
1782 cuando le decfa: “Sino vemos, sine andamos, sino descubrimos, siempre
estaremes metidos en nuestra ignorancia, v tal vez algin tiempo nos ensefiarin
los extranjeros nuestras propias tierras; y lo que nosotros debiamos saber, pues
1o puedo ver que un inglés como Falkner nos esté enscfiando v dandonos
noticias individuales de los rincones de nuestra casa que nosotros ignoramos”

(7) MARTINEZ, Pedro Santos, op. cit.

(8) LA ARGENTINA. SUMA DE GEOGRAFIA, Direccién de Francisco Aparicia, H
A. Difrieri v otros, Peuser. Bs. As. 1958, 10 L p. 148.

(9). CARCANO, Ramén J., op. cit. p. 357.

(10) MOUSSY, Martin de, Dr. D, V. Memaria sobre la Cardillera da los Andes y sys
caminos actuales, en: Revista de Buenos Aires, t9 I, Bs..As, 1863, pégs. 33-156-329 y 463.
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Y Hernandez concluia: “Hace muy cerca de un siglo que Villarino increpaba
asi su incuria a la autoridad v sociedad colonial. Hoy las cosas permanecen
en su mismo estado, por lo que, aunque nos cause rubor, debemos aceptar
Ia parte que nos alcanza en tal amarga reconvencion. Desde entonces el silen-
cio se. ha prolongado cien afos en los desiertos Patagénicos y en la regién
Andina. Dics sabe cuantos siglos va a durar todavia. En 1872, como en 1600
y como en 1700, las expediciones exploradoras se dirigen a nuestras vastas
comarcas interiores, con la misma falta de datos topograficos, con las mismas
dificultades, con los mismos inconvenientes y peligros con que luchaban los
primeros tiempos del descubrimiento” (11).

Confirmando ¢l presentimiento anotado, un historiador cuyano, luego
de haber pasado casi otro siglo, decia en 1961: “Todavia se plantea la posibi-
fidad del intercambio por el camino que leva a Talca en Chile. Pero cada
vez estd més cerca la concrecitn de este anhelo, que los recursos y la economia
de aquende v allende los Andes viene sofiando desde los tiempos de la época
hispdnica”. (12)

11
Los Provecros INTEKOCEANICOS

Si hemos recordado las exploraciones de las rutas trasandinas del Sur
de Mendoza, no ha sido por un prurito de mera erudicién. Los caminos son
las vias de la tierra v los lazos de unién entre los pueblos. La regién cuvana,
como la Castilla de Machado, no ha visto al mar pero corre hacia los mares.
E! interior mediterrdneo argentino todo necesita de los puertos maritimos para
prolongar la expansién natural de su econcmia. Unida Mendoza, a fines del
sig'o pasado por caminos a Buenos Aires, podia vincularse asimismo a Chile,
conectando de esta manera el Atldntico con el Pacifico. Era, pues, el nexo
terrestre de una via maritima de singular importancia.

Si se advierte que recién en 1869 Fernando de Lesseps va a concluir
su titdnica labor con el canal de Suez v que los norteamericanos habilitaran
el istmo de Panamd en 1914, se tendrd una idea de la magnitud de la via
provectada. Todo el comercio del imperio britdnico con sus posesiones sobre

{11) HERNANDEZ, Jos¢, El gaucho Martin Fierro, contiene al final una interesante me-
moria sobre ¢l camino trasandino, Bs. As., La Pampa, 1879, paps. 71/72.
(12) MARTINEZ, Pedro Santos, op. cit.
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el Pacifico, tiene que realizarse por el peligrosisimo Cabo de Hornos o por
Magallanes, e idéntica ruta tienen que seguir las personas y los productos de
la Europa y América Atldntica para llegar a las costas de las tres Américas
bafiadas por el Pacifico. Se presenta a fines de la década del sesenta, una
coyuntura histérica sin precedentes para la regién cuyana.

El vinculo ya no es entonces el simple camino carretero que buscaran
los esparioles, sino la red del ferrocarril, gran instrumento que la civilizacién
moderna estd ofreciendo. Sus posibilidades se presentan como infinitas a los
contempordneos; pero asi y todo no ignoran también sus limitaciones en lo
que se refiere a los obstdculos de la naturaleza al camino de hierro, en especial,
entre ellos, la altura.

El ferrocarril tiene que tenderse por la extensién més plana posible, no
s6lo para evitar los grandes costos de construccién sino principalmente para
poder transportar con facilidad las mercancias.

Ante esta ineludible necesidad cobran actualidad las exploraciones reali-
zadas en los siglos anteriores en el sur mendocino. Ya José Sourryere de
Souillac al examinar los pasos del Planchén v de las Damas, habia establecido
que se trataba de rutas faciles, de extensos valles, sin que haya encontrado
ningdn “cerrito de la magnitud de un grano de maiz, que pueda impedir el
carruaje y cargas” (13). Asi “el comercio del mar del Sur, decia, no tendria
miés necesidad de doblar el largo y peligroso Cabo de Hornos, sus transportes
seran mucho més baratos, la Pampas se poblardn, y los indios hoy dia tan
valientes e insumisos, no tardardn en civilizarse y en venir a aumentar el ni-
mero de estas nuevas ciudades” (14).

Claro que el optimismo del matematico francés que le sugeria estas
visiones futuristas probablemente le hacia disminuir la importancia de la altu-
ra real de la cordillera. Es cierto que se trataba de una abra o boquete en su
estructura, pero ello no significaba que el camino no ascendiera. Gay, citando
a Pissis, estimaba que se pasaba por la cumbre del Planchén a un nivel de
3.048 metros sobre el mar (15). Latzina, por su lado, recordando que “por
este paso solian pasar los ranqueles a Chile las haciendas que habian robado
en la campana de Buenos Aires”, estimaba que “el portezuelo, es decir, la
parte culminante del paso, tiene unos 3.000 metros de altura” (16). Un

(13) HERNANDEZ, José, op. cit. p. 76.

(14) GAY, Claudio, Camino de las Cordilleras, cap. VIII, en: Revista Econémica del Rio
de la Plata, Periédico Sem#ial, Redactor D. José Vattri, Bs. As., afio 1, N® 25, p. 483.

(15) Ibidem.

{18} LATZINA, Fr ' Dicei iv Geografi Argenti con liaci iclopé
dicas rioplatenses, Jacobo Peuser, Bs. As., p. 508.
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calculo moderno le adjudica 3.970 metros a dicha cumbre (17). De todas
maneras, frente a Jos 4.200 metros de promedio del camino de Uspallata y
las cumbres de 7.000 metros que lo franquean, las ventajas para el primero
aparecen claras. Maxime, si como exponfa Gay por los “grandes inconvenien-
tes del camino de Mendoza por la cordillera del Aconcagua, en razén de sus
répidos declives, sus numerosos precipicios v la impetuosa corriente de sus
rios, se pensé varias veces en buscar otro que tuviese menos dificultades” (18).

Es cierto que aun siendo mis dificil e intransitable el cruce por el Acon-
cagua, la presencia de un centro urbano como la ciudad de Mendoza, incité
a algunos escritores a buscar la comunicacidn primera entre ella y el litoral
argentino; tal cs el caso de Juan Llerena (19) 'y Marchais de Laberge (200.
Asimismo, el presidente Urquiza habia estimulado el tendido de otra via
trasandina al Norte de Cuyo. En 1855 se otorgd a Jos¢ Buschental “una
nueva concesién para contratar un ferrocarril desde la costa del Parand hasta
los limites con Chile”, asocidndosele en 1857 Guillermo Wheelwright sin que
a pesar de las prérrogas que se les otorgaran llegaran a concretar el provecto
(21). Este ferrocarril que partirfa de Caldera, en Chile, siguiendo por Pu-
quios, por el paso de San Francisco a Tinogasta y de alli 2 Buenos Aires,
tendria un kilometraje total interocednico de 1.775 Kms. (22).

Ante esas perspectivas, la ruta sefialada del Planchén se presentaba como
muy superior. Al respecto, dice Santiago Marin Vicuha: “unos de los porte-
zuelos o pasos cordilleranos en que se ha tenido més espectativas, es el del
Planchén, estudiado también por el ingeniero Dubois (1864) y siguiendo el
cual se ha provectado una linea que partiendo de Curicé v remontando el
rio Teno, pase la frontera para empalmar en San Rafael con el ferrocarril
del Pacifico. Con lo cual tendriamos como kilometraje interocednico:

En proyecto En explotacién

Llico a Hualané 48 kms. S
Hualané a Curicé — 65 kms.

(17) LA ARGENTINA. SUMA DE GEOGRAFIA, cit., Te III, p. 29.

{(18) GAY, Claudio, op. cit, p. 463.

(19) LLERENA, Juan, Remedio contra la pardlisis politica, proyecto de ferroocarnl ¢n Ja
provincia de Cuvo v el Parani, Mendoza, 1852.

(20) MARCHAIS DE LABERGE. Albano, Informe sobre un camino camil mds recto de
Mendoza al Rosario, Parwa, “El Nacionai Argentino™. 1837.

(21) DIRECCION DE INFORMACIONES Y PUBLICACIONES FERROVIARIAS, Origen
y Desarrollo de los Ferrocarriles Argentinos, El Ateneco, Bs. As., 1948, pags. 46/47.

(22) MARIN VICURA, Santiago, Ferrocarriles Internacionales, en: Revista Chilena de
Historia v Geografia, t¢ X, Santiago de Chile, Imprenta Universitaria, 1914, p. 229.
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En proyecto En explotacién

Curicé a linea divisoria 91 kms. —_

Linea divisoria a San Rafacl 350 kms. —_

San Rafael a Buenos Aires — 1.000 kms.
TOTAL: ................. 489 kms. 1.065 kms.

lo que haria un total de 1.554 kms.” (23).

Era tal la espectativa por la posibilidad de una linea internacional, que ain
en 1893 —estando ya fracasada la idea originaria por la accién de intereses extra.
fios— Juan Jos¢ Castro, opinaba que “las obras que se llevan a cabo para la
preparacién del plano de la via de ferrocarril Trasandino, que son las mayores
hasta hoy emprendidas en la América Meridional y <ue estn destinadas a
franquear el paso a través de los Andes a una de las arterias que han de actuar
principalmente en las comunicaciones répidas de esta regién de la América
con el continente europeo, la Australia v la Nueva Zelandia...”. Previendo
la posterior comunicacién entre Pernambuco y Buenos Aires afirmaba: “La
imagen mis poderosa no alcanza a abarcar la transformacién en el destino
comercial de estos paises, una vez colocado en el interior de sus Estados que
encierran los mas variados productos de la fauna, de la flora y de la mineria,
en comunicacién diaria, con los grandes centros de consumo del Universo.
La linea de Valparaiso a Buenos Aires, va a servir directamente a los intereses
del Pacifico y del Plata, pero la linea de Valparaiso a Buenos Aires v Per-
nambuco, verdadera linea interocednica, servird intereses més vastos, los de
la mayor parte de los Estados de Sud América. Recorrers 6.500 kilémetros
por suelos feraces, poniendo en mutua comunicacién a las 31.000.000 de almas
que hoy habitan los paises interesados en su construccién... En esas con-
diciones del movimiento con destino al Pacifico o viceversa, podria realizarse
con toda regularidad, quedando evidenciado que no sélo esa arteria resuelve
un problema econémico de la mayor importancia para el transporte de pasa-
jeros, sino que también lo soluciona ventajosamente para la conduccién de
las cargas de manufacturas de valor; con la ventaja par el comercio del Pacifico,
que podrd disponer de sus mercaderias con una anticipacién, por lo menos,
de veinte dias sobre el tiempo que emplea la comunicacién por el estrecho
de Magallanes; via que quedard en el futuro relegada para las cargas de
menos valor y que no necesiten aprovechar el tiempo que gana la comunica-
cién por ferrocarril. Bajo todas las faces que se mire a este portentoso proyecto,

(23) MARIN VICURA, Santiago. op. cit., pag. 232.
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se descubren sus proyecciones, destinadas a producir una verdadera revolucién
en las comunicaciones rapidas del mundo; senalan los rumbos de un nuevo
derrotero, de comunicacién universal, con mds trascendencia que la apertura
del Istmo de Panamd y que el canal de Suez. Superard al primero, en el
tiempo mds corto que invertird para hacer comunicar a la Australia, la Nueva
Zelandia y las costas de Chile v del Perd, con el continente Europeo; se
sobrepondré al segundo para la comunicacion del Mediterraneo y del Atldntico
en el continente europeo, por la ayor rapidez y comodidad en las comunica-
ciones; con iguales distancias a recorrer, la via por el Plata salvard 6.500 kilé-
metros por ferrocarril, efectuando la mayor parte del viaje maritimo por climas
templados, mientras que por la via de Sucz, se navegard las tres cuartas partes
del tiempo por mares tropicales. Las lineas intercontinental e interoceanicas,
destinadas a establecer vinculos de unién, de confraternidad e intercambie
comercial entre todos los pueblos del Continente Americano y a aproximar
a éste a todos los demas Continentes, constituird la obra maés 1til v portentosa
del final de este siglo y reflejardn glorias inmarcesibles sobre las naciones
que inicien y lleven a cabo la realizacién de tan gran pensamiento” (24).

Tan magnifica concepcién del problema —compartida por otros ameri-
canos tales como Guillermo Rawson v el portorriqueiio Eugenio Maria de
Hostos (25)— no pasé de ser una expresién de anhelos, porque si bien la
obra iniciada sirvié “al Pacifico” no fue precisamente al océano. ..

¢Por qué se truncé tan excelente proyecto?

Un apasionado estudioso de los temas argentinos ha explicado que: “El
almirante Fitz Roy, jefe del almirantazgo inglés, habia dicho que las rutas
férreas a través de América, “estaban llamadas a ser las rutas mdas cortas entre
Europa y el nuevo imperio alglo-sajén, que tan rdpidamente progresa en el
vasto continente de Australia”. Pero a partir de 1887, Inglaterra adopta como
ruta a las Indias y Australia la via del canal de Suez, cuya mternacionaliza-
cién se pacta con sus constructores franceses, pero cuyo dominio practico es
ejercido por Inglaterra. Ni la politica intemacional inglesa, ni las convenien-
cia de la Empresa dictaban, pues, apuro a los trabajos, mientras no se co-
braran las multas. Y las multas no se cobraron jamas” (26).

(24) CASTRO. Juan’ José, Estudio sobre los Ferrocarriles Sud-Americanos y las Grandes
Lineas lintermacionales, publicado bajo los auspicios del Ministerio de Fomento de la Republica
O. del Uruguay v enviado a la Exposicién Universal de Chicago, Montevideo, Imprenta a vapor
de La Nacién, 1893, pags. 144, 536, 555 y 556.

(25) HENRIQUEZ URERNA, Pedro, Plenitud de América, Bs. As. Pefin, Del Giudice,
1952, p. 139.

(26) SCALABRIN! ORTIZ, Rail, Historia de los Ferrooarriles Argentinos, 2% edic,, Bs<. As.,
Devenir, 1958, pig. 309.
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Garcia Pelayo que sefiala que “la apertura del Canal de Suez (1869)
hace que Egipto pase de nuevo a primer plano de la atencién de Gran Bre-
tafia”, interés cuyo proceso desemboca en 1882 con la ocupacién de Egipto,
también destaca que “la politica exterior de Inglaterra ha estado motivada
primeramente por problemas maritimos comerciales y después por problemas
imperiales. Asi, pues, desde el primer momento mar e Imperio han condicio-
nado la politica metropolitana”, y ello a su vez sobre la base de la “la unidad
del Imperio a través de la flota y de las comunicaciones” (27).

Si eso sucedia en el plano de )a ruta interocesnica, algo similar ocurri-
tia con el ferrocarril intercontinental. La voluntad de aislacionismo de la Ar-
gentina dentro del concierto de las naciones americanas, quedé de manifiesto
en las posiciones sustentadas por sus delegados en las tres Conferencias Pa-
namericanas. Si bien acepté la creacién de una Comisién del Ferrocarril In-
tercontinental en la primera conferencia de 1889, ya en 1890 los delegados
argentinos se negaron a integrarla informando luego que tenfan instruccic-
nes de su gobierno de “no comprometer a la Reptiblica Argentina en ningtin
gasto”, por lo que “después de treinta y tres afios de actividad, gradualmente
disminuidas, la comisién desapareci6 sin haber cumplido su cometido de unir
por ferrocarril a Ja Argentina con los Estados Unidos, tarea que atin hoy
falta cumplir” (28). Este y otros motivos permiten afirmar al profesor nor-
teamericano Thomas F. McGann que “nos parece razonable colegir que la
Argentina estaba luchando contra el panamericanismo, atin antes de que exis-
tiera dicho panamericanismo” (29), radicando la causa de esa actitud en que
“los argentinos se interesaron ante todo por su comercio europeo, luego por

su comercio con los Estados Unidos y finalmente por la reciprocidad en el
hemisferio” (30).

Il

Bawson Repescusre Er Paso Der PrancHON pARA LOs
FERROCARRILES ARGENTINOS

Sabido es que el principal ardid de la guerra de zapa plancada por el
General San Martin con el objeto de desorientar a los espafioles antes de su

(270 GARCIA PELAYQ, M., El Imperio Britinico, Madrid, Revista de Occidente, 1845,
pags. 252, 27 y 33.

(28) MC GANN, Thomas F., Argentina, Estados Unidos y el Sistema interamericano, 1880-
1914, Bs. As, Eudeba, 1960, p. 271.

(29) MC GANN, Thomas F., op. cit, p. 204.

(30) MC GANN, Thomas F., op. cit., p. 235.
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cruce de la cordillera, fue ¢l parlamento con los indigenas cn las cercanias
del fuerte San Carlos. “El General San Martin, fecundo en invenciones v ar-
dides de guerra, tratd de hacer creer a Marcé, que efectuard el paso de la cor-
dillera por el Planchén, que, por otra parte, era el 1inico camino que presen-
taba probalidades de poder efectuar el paso de artillerias y bagajes”. (31).
Para tal fin convoco a los pehuenches solicitindoles permiso para pasar por
sus tierras, via el Planchén, a Chile. "Habia previsto el diplomatico criollo
—dice Mitre— que los indios con su natural perfidia, ¢ bien los caciques di-
sidentes, denunciarian su simulado provecto a Marcd, como en efecto sucedid,
pero por si acaso no lo hacian ¢l se apresuro a comunicérselo directamente. . .”
(32). Marcé del Pont, per su lado “temia ser engafado —agrega en sus me-
morias el coronel Pueyrredén—, pero como coincidia este pedido con las in-
cursiones hechas por Don Manuel Rodriguez en los departamentes de San
Fernando v Talca, con mds las facilidades que presenta el paso del Planchdn,
dividié sus fuerzas, que era el objcto que se proponia el General, v facilité
el triunfo de Chacabuco” (33). Este engafio consiguio mantenerlo ¢l Gran
Capitan hasta altimo momento, pues el coronel chileno Ramdn Freire, que
al frente su destacamento inicié conjuntamente con las divisiones principa-
les —éstas por el Aconcagua— el 1 de fcbrero de 1817 la travesia de! macizo
andino por el Planchén, debfa hacer “creer al enemigo que csa era la van-
guardia del ejéreito” (34).

Estos solos hechos nos estdn sefialando la imporrancia del boquete del
sur mendocino, cuya comodidad sacrificé San Martin en aras de la habili-
dad estratégica.

Luego de este momento histérico el paso fue olvidado sirviendo tan sélo
para correrias de matreros como los Pincheyras. A pesar de ello el 17 de
junio de 1850 el Gobierno establecié en él una oficina del Resguardo para
controlar ¢! envio de animales a Chile (35).

Vienen después los viajes del capitin Cabrera, que relata José Hemdén-
dez, v el del ingeniera Dubois desde Chile en 1864; poco después desde la

(31} Memorias inéditas de! Coronel Menaz! A. Pueyrredén. Historia de mi vida, Campada
del Ejército de los Andes. Prologo v notas de Alfredo Villegas, Bs. As., Kmft, 1947, pag. 130.

{32) MITHE. Bartolomé, Historia de San Martin y de la Emancipacién Sud-Americana,
to 1., Bs. As,, La Nacién, 1887, p. 509.

(33 MEMORIAS, etc., cit., pags. 131/132.

(34) ORNSTEIN, Leopoldn, La guerra terrestre vy la accién continental de la revolucién
argentina. San Martin v la Independencia de Chile — Chacabuco, Cancha Rayada y Maipi: en,
Academia Nacional ¢» la Historia, Historia de la Nacién Argentina. 28 edic., vol. VI, 2% sec
Bs. As., El Ateneo, 1948, cap. I., pag. 53.

(33 GAY, Claudio, op. cit., pag. 483.
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Argentina se redescubre su alto valor como via internacional de comunica-
ciones, y en funcién del ferrocarril.

“En las finalidades de agosto de 1857, al inaugurarse la construccién del
ferrocarril de Buenos Aires al Qeste, se festejé tal acontecimiento con un gran
banquete, al cual concurrig, entre otros, el distinguide ingeniero chileno don
Santiago Arcos, en cuvo entusiasta brindis se pueden leer los siguientes con-
ceptos: “Formulo votos porque los rieles que empiezan en esta plaza (P. La-
valle) se extiendan v contintien hasta ir a enlazar su dltimo tramo con los
que va han salido a su encuentro desde Valparaiso...”. Veinte afios mis
tarde, en 1878 (sic: 1868} el Parlamento Argentino (sic: bonaerense) con-
signé la misma idea al otorgar la concesién del ferrocarril interno, de Buenos
Aires hacia el Pacifico, a través de las extensas planicies de San Luis, expre-
sando la necesidad de extender esa linea, a través de la cordillera (via el Plan-
chén) hasta unirla con el Ferrocarril Central de Chile, aprovechando para ello
los estudios instrumentales practicados al efecto por los ingenieros Dubois y
Rossetti...” Todo esto tomado de los datos que ofrece Santiago Marin
Vicufia (36).

En realidad, la “Sociedad de! Camino-ferrocarril al Oese”, empresa argen-
tina creada el 25 de febrero de 1854, que el 17 de setiembre de 1866 habia
llegado con sus rieles hasta Chivilcoy, en cuyo lugar se habfa memorado: “Fe-
rrocarril del Oeste a Chivilcov, enteramente construido con recursos naciona-
les”, era la que se disponia a la nueva hazaha. En sefial de su intrépida deci-
sién bautizé a una de sus locomotoras con el sugestivo nombre de “Voy
a Chile”.

“Cruzar toda la pampa —dice Ratl Scalabrini Ortiz—, trasponer la Cordi-
llera, estrecharse mas intimamente con el pais hermano, era una aspiracién
tan honda que poco tardé en repercutir en las esferas oficiales” (37.

Efectivamente la provincia de Buenos Aires, ahora empresaria del ferrocarril;
por “ley del 18 de noviembre de 1868, ordena, terminantemente, prolongar las
vias del ferrocarril del Qeste hasta la misma Cordillera de los Andes, “buscan-
do el paso de la Cordillera para ligar los océanos Atlantico y Pacifico”, segiin
dice el articulo primero. “El P. E. mandard practicar inmediatamente un es-
tudio de la via en linea recta” (Art. 29). “El P. E. solicitard del Gobierno Na-
cional ]a cooperacién conveniente a la realizacién de este pensamiento” (Art.
39). Para financiar la obra se destinan con ese objeto”. .. desde ahora, inme-

(36) MARIN VICURA, Santiago, Los Hermanos Clark, Santiago de Chile, Establ
Grificos “‘Baloells y Co.”, 1929, pags. 150/151.
(37) SCALABRINI ORTIZ, Raul, op. cit., pig. 41.
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diatamente, el producto de las ventas de tierras fuera de fronteras, bajo las
condiciones que se determinardn por una ley especial” (Art. 49), (38).

Casi simultineamente a esta ley portena, el Ministro del Interior del
Presidente Mitre, doctor Guillermo Rawson, escribia al diputado nacional don
Pedro Agote, una carta que titulaba “La atraccién de los Andes”, y que el des-
tinatario ley6 en el Congreso de la Nacién.

Decia en ella, entre otros conceptos: “Por lo demds, el ferrocarril del
Oeste debe ser prolongado indefinidamente en la direccién de la cordillera,
hasta el Paso del Planchén y extenderse después por el otro lado de los Andes,
para poner en comunicacién ambos Océanos. Esta la grande obra que no debe
perderse de vista y que tendrd que ejecutarse fatalmente antes de mu-
chos afios”.

“Para la Repuablica Argentina este proyecto grandioso representa la po-
blacién de 4.000 leguas de desierto y la formacién de ciudades y provincias cu-
yos nombres estin todavia por inventarse y que, como los Estados de Ilinois,
Indiana, Michigén y Yowa en el Oeste de los Estados Unidos, han de mos-
trar una riqueza inmensa y afianzar como aquéllos, la democracia americana”.

“Para las reptblicas del Pacifico, €l ferrocarril trasandino estableceria los
vinculos mis sélidos de sus relaciones de amistad y mutua conveniencia con
esta seccién de América, y les abrirfa ademéds un camino breve para sus co-
municaciones con Europa”.

“Para el comercio universal, para el engrandecimiento de esos mundos
nuevos que se levantan en los mares del Sur con los nombres de Australia,
Nueva Zelandia, etc., este ferrocarril interocednico ha de ser sin disputa el ca-
mino més eficaz para su desarrollo gigantesco, mil veces preferible a todas las
vias existentes, a la vuelta del Cabo, al Istmo dc Panama4, al Canal de Suez,
y atin al atrevido Ferrocarril Central de los Estados Unidos, que partiendo de
las costas del Atlantico y corriendo una distancia de més de tres mil millas,
vendr4 a parar en San Francisco de California a fines de 1868

“Cuando nosotros tengamos construidas las doscientas leguas escasas que
nos separan de Curicd, una revolucién inmensa se habrd operado en los rum-
bos comerciales del mundo”.

“Entonces ha de ser preciso ensanchar los caminos y las calles de Buenos
Aires, para que tengan cabida las masas de seres humanos formadas de todas
las razas y cargadas con la variedad infinita de riquezas que buscarén como-
damente su mercado, dejando a su paso entre nosotros su rastro de oro y de
luz que sefiala la civilizacién del siglo en sus mé4s espléndidas manifestaciones”.

(38} TIbidem.
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"‘Si las previsiones de mi razén y de mi deseo no me son infieles, todo
esto tiene que suceder antes de veinte afios. . .” 39).

Este elocuente y entusiasta discurso ha sido juzgado de manera muv dis-
tinta segiin las partes. Una publicacién hecha por las empresas inglesas en
la Argentina, al transcribir parte de la carta de Rawson, estima que si bien “la
iniciativa oficial se orientaba por entonces hacia la transformacién del Ferro-
ca®il Oeste en trasandino. . . esta concepcion impaciente debia quedar para
ser rea‘izada varias décadas mis tarde, mientras se cumplia el esfuerzo pri-
mordial de vincular a las distintas zonas productoras de nuestro territorio” (40).

) Scalabrini Ortiz en cambio, al aludir a la ley y al discurso, sostiene que:

Ur}a noble idea Jo apuntalaba. Era un saludable arrebato, un contagioso brio
de juventud que ojals el pais hubiera conservado como un preciado don.
Con grandes ideales por espejismo acicateador se realizan muchas veces cosas
itiles, inmediatas ¢ imprescindibles. .. Casi dos generaciones transcurririan
hasta que ese hecho sofiado por Rawson tuviera realidad. Rawson expresaba
la optimista voluntad de accién que por esos anos todavia animaba a los ar-
gentinos. .. Rawson no sabia, v no podia saber, que los ingleses no admitian
progreso alguno, mientras las riendas de ese progreso no estuvieran en sus
manos. .." (41). Honorio Roigt por su lado piensa que “hablar de nuevo del
trasandino de Rawson, mds de 80 afios después que aquel gran hombre pu-
blico lo enuncié, puede parecer pura fantasia. Lo menos que de todos modos se
puede. agiiir en repuesta ¢s que el andar del tiempo ha venido a demostrar
que la visién del estadista fue més acertada que la de los hombres de em-
presa que construveron el trasandino de Uspallata” (42).

v
QUIEN FUE Y QUE HIzo EatiLio Rosserr

EI‘ articulo segundo de la lev portena del 18 de noviembre de 1968 —ya
transcripta— ordenaba practicar un estudio de la via en linea recta hasta Chile
buscando el paso mejor. Y Raswson inmediatamente habia indicado cual era
ese paso.

(39) CASTRO, Juan José, op. cit i 3 533, N
s é, 3 - pdgs. 334/535, v, M! N W i
Hermanos Clon, i 3 533, v ARTIN VICUNA, Santiago, Los
(10> DIRECCION DE INFORMACIONES Y PUBLICACIONES FERROVIARIAS, Origen
s Desarroilo de los Ferrocarriles Argentinos, Bs. As., El Ateneo, 1946, pag. 51. ’
{41) SCALABRINI ORTIZ, Radl, op. cit., pigs. 41, 42 y 304.

(42} ROIGT, Honorio, Presente y Futuro de los Ferrocarriles Argenti Libreria
Hachette, 1956, pag. 114. e oo Be. A
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Aceptando implicitamente esa opinidn, ¢] Gobemnador de la provincia de
Buenos Aires, don Emilio Castro, firma el siguiente decreto:

“Buenos Aires, febrero 1 de 1869.

“Siendo necesario para dar cumplimiento a la ley del 18 de noviembre
del ano ppdo. que prescribe al P. E. la obligacién de mandar ejecutar el es-
tudio cientifico de la linea que parte de Chivilcoy en direccién al Planchén,
con el objeto de establecer la comunicacién interocednica nombrar la comi-
sién que ha de practicar aquel estudio en la extensién requerida, para tener
conocimiento exacto de su costo y de su dircccién mds conveniente, para rea-
lizar aquel designio, el Gobierno ha acordado y decreta:

Art. 19 — Una comisién especial procederd inmediatamente a partci-
car los estudios necesarios para la prolongacién del Ferrocarril del Oeste en
linea recta al Planchén, de acuerde a las instrucciones que se darin por
separado.

Art. 2° — La direccién sefialada por el articulo anterior no excluye el es-
tudio de otro boquete de la Cordillera que ofrezca pasaje més cémodo que
el del Planchén, ni tampoco el de otra direccién que pueda ser mis favorable
que la recta, por consideraciones comerciales y econdmicas.

Art. 32 — La comisidn que se establece por el articulo 1° se compondré
de un ingeniero jefe de la expedicion, un segundo, uno de minas, un natura-
lista, un médico, un secretario, un contador encargado de la provisién, cinco
ayudantes y veinte peones.

Art. 4° — La remuneracién que se ha de sefalar a los miembros que
componen la Comisién, se determinard oportunamente.

Art. 52 — Comuniquese, publiquese e insértese en el Registro Oficial.

CASTRO - Pedro Agote” (43).

Sin dilaciones, el Ministro de Hacienda de la Provincia que refrendaba
el decreto, D. Pedro Agote, nombré como ingeniero jefe de la expedicién a
Don Emilio Rossetti, y como su secretario y colaborador al agrimensor na-
cional D. Enrique Pefa.

¢Quién era Emilio Rossetti?

Era un notabilisimo ingeniero italiano nacido en Mildn en el afio 1839,
licenciado en la Facultad de Matemaéticas de la Universidad de Turin, lau-
reado en la Escuela de Aplicacion para los ingenieros de esa ciudad, y que,

(43) “El Constitucional”, Mendoza, 27 de febrero de 1869.
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contando con 26 afos de edad fue contratado por el profesor Paclo Mante-
gazza por encargo del rector de la Universidad de Buenos Aires, Juan Ma-
ria Gutiérrez, para dictar clases en el Departamento de Ciencias Exactas de
esta tiltima casa de estudios, en el afio 1865. La disciplina a su cargo fue la
de “Mateméticas Aplicadas” en cuatro afios, cdtedra en la que se mantuvo
hasta su jubilacién en el afio 1885. Fue el profesor, dentro de una pléyade de
ilustres cientificos italianos: Strobel, Speluzzi, etc., mas querido y que mejo-
res recuerdos dejé entre sus alumnos. Precisamente Fueron sus discfpulos
aquellos doce primeros ingenieros que egresados en 1870 se los conocié como
“los doce apdstoles de la ingenieria argentina”. Por tales méritos se le otorgd
a Rossetti el diploma de ingeniero civil argentino “honoris causa”, y socio
“honorario” del Centro Nacional de Ingenieros”. Fue uno de los creadores
de la Sociedad Cientifica Argentina junto con Estanislao S. Zeballos v co-
laboré casi hasta su muerte en la revista “La Ingenierfa” con trabajos' que
prueban su talento y capacidad técnica. A mis dicté cétedras de arquitectura,
de ferrocarriles y carreteras, de resistencia de materiales, Fisica superior, meca-
nismos, geodesia, construccién general v la de geografia descriptiva; conclu-
yendo ademés el primer trabajo prictico acerca de las condiciones fisicas de
las maderas argentinas. Entre sus obras ingenieriles se cuenta la remodela-
cién de la estacién ferroviaria de la ciudad de La Plata. Al jubilarse, en
1886 fue designado cénsul en Italia, visitando nuevamente la Argentina en
1907, para morir a su regreso a Milén el 30 de enero de 1908. La muerte del
querido maestro conmovié a sus discipulos sobrevivientes, Santiago Brian, Gui-
llermo White, Guillermo Villanueva, Luis A. Huergo, Carlos Oliveira y Adol-
fo Butner, quienes se trasladaron a Italia para colocar sobre su tumba una
hermosa y artistica corona de bronce. La memoria de Rossetti también la
ha perpetuado la Facultad de Ciencias Exactas de la Universidad de Buenos
Aires, dando su nombre al premio que recibe anualmente el mejor diplomado
en ingenieria civil (44).

{44) SERGI, Jorge, Historia de los Italianos en Ja Argentina, Bs. As., Editora Italo-Argen-
tine, 1940, pags. 328/329; SANTILLAN, Diego A. de, Gran Enciclopedia Argeotina, t° VIL
R-S., Ediar, pag. 263; LONGHINI, Pedro, Una fecha ble para la i ieria argentina, en:
La Prensa, Seccidn llustrada de Jos domingos, 21 de marzo de 1965; BABINI, José, Historia de
1a Ciencia Argentina, México-Buenos Aires, Fondo de Cultura Econémica, 1949, pigs. 72 v 116;
y: Las Ciencias en la Historia de la Cultura Argentina, Bs. As., Estrada, 1931, pigs. 106 y 113;
DASSEN, Claro Comelio, Las mateméiticas en la Argentina, en: Evolucién de las Ciencias en la
Reptiblica Argentina, Bs. As., Sociedad Cientifica Ar i 1924; BESIO MORENO, Nicolds,
Simopsis histérica de la Facult:d de Ciencias Exactss, Fisicss y Naturales de Buenos Aires y de
la fi de las aticas y la fisica en la Argentin, Bs. As., 1913; y: Sociedad Ciemtifica
Argentina. Tundada en 1872. Resefu histérics, en: Archeion, vol. XXV, Santa Fe, 1943, pég. 172.
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¢Qué hizo el ingeniero Rosetti al frente de la Comision del Ferrocarril
del Qeste?

Al pronto, v siguiendo el ritmo acelerado del proyecto inicial se tras-
ladé a Mendoza y estudid, con asesoramiento de técnicos locales, los princi-
pales pasos v boquetes de la Cordillera. Toma conocimiento de una presen-
tacion hecha por Burmeister al gobierno de la provincia de Buenos Aires
“indicsndole que el paso més cémodo es el de Villarrica, bajo el grado 33 de
latitud austral. Segiin relacién de los viajeros, entre éstos Azara, por que se
puede pasar por ese punto aiin en carros tirados por bestias, habiéndolo atra-
vezado los espafioles a fines del siglo pasado, vendo de Buenos Aires a
Valdivia” (45). Pero Rosetti, que va a estudiar personalmente y sobre el
terreno las fracturas o abras de la montafia, v teniendo presente ademis los
factores econdmicos-comerciales que le marcaban sus atribuciones legales, se
decidira al fin por el paso del Planchén. Como corresponde a su alta condi-
cién cientifica, no se expedira por simples opiniones, sino que elaborard todo
un trabajo sobre “la travesia de los Andes”. Y sobre esta base fundard la Me-
moria dirigida al Ministro Agote en 1870 y firmada por él y Enrique Pefia.
Por separado publicara su obra basica: “Ferrovia Trasandina: Relazione sulla
practicabiliti di una strada ferrata attraverso le Ande nella direzione del paso
chiamato del Planchén, nel Sud de la provincia di Mendoza. Buenos
Aires 1870”.

Como resumen de dicho trabajo se puede citar lo siguiente: “El pro-
yecto del ingeniero Rosetti..., constituia una feliz solucién del problema
sumamente arduo del cruce de una cordillera por un ferrocarril. El paso que
él elegia era el del Planchén, uno de los que sirvieron al general San Mar-
tin al invadir a Chile. El trazado obedecia a todas las reglas técnicas a que
deben satisfacer estos trabajos: el ferrocarril se dirigia de Buenos Aires 2 Chi-
vilcoy, cruzaba la Pampa, costeando el rio Colorado, seguia el cruce del Va-
lenzuela, cruzaba la cordillera en el Planchén y terminaba en Chile en las
minas de cobre v plomo argentifero situadas en la confluencia del Vergara y
el Teno. De esta manera quedaban eliminados considerables movimientos de
tierra y muchas obras de arte, consiguiéndose notable economia, La longitud
del ferrocarril era de 1.600 kiloémetros; costaba 42 millones de pesos oro, v los
trabajos durarian 4 afios para la parte correspondiente a la Pampa y 4 para la

(45} “Ferro-Carril al Pacifico”, en: "El Constitucional”, Mendoza, 27 de febrero de }860.
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cordillera” (46). Este “relato de valioso contenido fue juzgado muy favora-
blemente por la critica” (47). /

Pero més importante que cualquier juicio critico de los contemporarteos
acerca del valor del proyecto de Rosetti ¢s la propuesta de la firma principal
prestamista inglés, Baring Brothers, al gobierno de Buenos Aires. Este docu-
mento dice asi:

“Propuesta para la construccién de un Ferro-Carril Trasandino. Bases.
E! estudio de la linea.

Articulo 19 — Los contratistas se obligan ellos mismos, sujetos al cumpli-
miento de las obligaciones que imponga el gobierno, a hacer dos estudios de
una linea de ferro-carril, uno para una via de cinco pies, seis pulgadas de an-
cho entre los railes (guage), y el otro para una linea de tres pies, seis pul-
gadas de ancho que arrancando de. .. cruzard las provincias superiores de
la Repiblica ya travezard los Andes por el paso del Planchén u otro que
previamente. se determine, con el objeto de unirse a una linea de ferro-carril
en la Reptiblica de Chile en el lado occidental de los Andes. ..

Construccion del camino

Articulo 19 ~ Los contratistas se obligan ellos mismos a construir un
ferro-carril por la ruta que los estudios indiquen y que previamente hay'a e
cibido la aprobacién de las autoridades competentes, por cuenta del .g’obxem.o
provingial o del gobiemo de la Nacién, o por cuenta de una compafia parti-
cular que los contratistas representen. .

Art. 22 — ... en el primer caso se hard con fondos piblicos reci-
bidos al 80%.

Art. 3% — Si el gobiemno resuelve construir la linea por cuenta de una
compaiifa particular, los contratistas o la compafiia que ellos representen, re-
cibirdn una garantia del 7p. oto sobre el costo de construccién, y cuyo c‘osto
se fijara por acuerdo entre las partes, y segiin los presupuestos de los 1.ngemeros
que hayan hecho los estudios. Ademés de la garantia los contratistas 0 la
compaiia que ellos representen recibirdn en donacién una legua cuadrada de
terra a cada lado del camino” (48).

(48) URIEN, Carlos M. y COLOMBO, Ezio, La Repiblica Argez{tina en 1910. Est.llfgu
Histérico, Fisico, Politico, Social y Ecchémico publi do bajo los b ¢.ie IA H. Cou.nn n
del Qentenario de ia Ind dencia Argenti v de la Junta de Historia y Numisméitioa Americana,

. As. Hnos., 1910, pag. 361. . o :
o (‘1;)‘“‘;;(;‘;‘1‘\&1, Ricardo; ROMAY, Francisco L., ¥. GIANELLO, Leoncio, Diccionario
Histérico Argenti Bs. As., Edici Histéricas Argentt T? VI, ‘Q-‘Z, pég. 258. o

(48) REVISTA ECONOMICA DEL RIO DE LA PLATA, Periédico Semanal, Redactor D-

José Vattri, Afio 1, 11 de diciembre de 1870, N¢ 19, pdgs. 350/851.




116 ENRIQUE DIAZ ARAUJO
Los gobernantes de la provincia de Buenos Aires afortunadamente no
se dejaron seducir por este canto de sirena del solicito prestamista. La “carta
de intencion” fue desechada v por una vez se resistio a lo que Mc Gann de-
nomina “la vaca sagrada del crédito inglés” (49). Es que al parecer, la provin-
cia confiaba sinceramente en esc momento en la ayuda de la Nacién v en
Ja pujanza de su ferrocarril. De ese ferrocarri] —~que segun el Gobernador
D’Amico— “era el chiche, la gloria, el carifio de los portefios. .. al que ama-
ban como se ama Ja bandera. .. porque era el esfuerzo del argentino; cons-
truida (la via) por ingenieros argentinos; por brazos argentinos; administra-
da por argentinos; porque en la linea no se hablaba inglés; porque su tarifa
era la mds baja de todas; porque tenia una escuela prictica de mecénica para
hijos del pais; porque sus lineas cran la escuela practica de sus jévenes inge-
nieros; y sobre todo, porque era la administracién modelo de todo ferrocarril
de la Reptiblica” (50).

Mientras tanto la colaboracion del Estado Nacional se hacia esperar —y
en tltima instancia s denegaria—, la provincia de Mendoza, ayudaba a! pro-
vecto dentro de sus reducidas posibilidades. El 17 de enero de 1873 “el Po-
der Ejecutivo aprucba la rendicion de cuentas de los gastos efectuados por la
comisién de ingenieros que se habia trasladado al paso del Planchén, para
estudiar el trazado del Ferrocarril Trasandino” (51).

Buenos Aires por su lado recepta la labor de Rosetti, aprobandola ofi-
cialmente. En ese sentido obra el siguiente decreto:

“Buenos Aires, setiembre 14 de. 1871.

Articulo 19 — Los estudios de la prolongacién del Ferro-Carril del Oeste
el paso de la Cordillera, seguirin la linea aconsejada por el Consejo Consul-
tivo de dicho Ferro-Carril, en su informe de agosto 28 del corriente aio, que-

dando asi modificada la posicion del articulo segundo de la Ley de 18 de
noviembre de 1868.

Alejo B. Gonzéilez - Alberto Mon
Publiquese. Castro - Pedro Agote” (52).

(48) MC GANN, Thomas F., op. cit., pag. 71.
(50) D'AMICO, Carlos, Buenos Aires, sus hombres, su politica (1860-1890), 28 edicién,
Bs. As.. Americana, 1952, pags. 256/257.

(31) FUNES, Lucio, Gobwmadares de Mendoza (La Oligarquia), Primera Parte, Mendoza,
Best Hnos., 1942, pags. 198/199.

(52) LEYES Y DECRETOS PROMULGADOS EN LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES
DESDE 1810 a 1876, Recopilados y concordados por €l Dr. Aurelio Prado y Rojas, to VIII,
Bs. As.. El Mercurio, 1879, pags. 53/54. n9 2366.
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Los estudios preliminares concluyveron en 1872, “la linea internacional
y \
partia de Bragado v se dividia en tres secciones de caracteristicas diferentes:

La 12 de Bragado a San Rafael de ..... ... I 769 kms.
La 22 de San Rafael al Planchén de ....... ... ..., 193
[a 32 de el Planchén a Curicd (en Chile), de . ..... .. 95
Total de .. ... ... ... ...... 1.057 ., (53).

Asi entramos en el afio de 1872, clave para nuestro proceso, porque en
su transcurso se va a producir el gran cambio. Entonces “la uni6n interna-
cional ferroviaria patrocinada por el Dr. Rawson v que debia aprovechar el
Pertezuelo de el Planchén v los estudios de los ingenieros Dubois y Rosetti,
vino a realizarse (?) por un paso ubicado més al Norte, por Uspallata, elegido
expresamente por los hermanos Clark durante los estudios cordilleranos que
hubieron cllos de efectuar en la construccion del Telégrafo Trasandino. . .
Cuando estos contratistas hicieron piiblica esta preferencia se dijo que eso era
una inconveniencia, dada la altura y ubicacién de ese portezuelo, a lo que
ellos replicaron que los que tales cosas decian, expresaban cargos injustos,
ya que sus propdsitos no eran preferir el paso mds fdcil, sino el mds central y
conveniente a sus concepciones, aunque el atravieso hubiere de hacerse a cos
ta de mayores dificultades y gastos que en otras partes” (54).

Ya nos ocuparemos de los hermanos Clark; pero por ahora baste saber,
por boca de su apologista, que ellos fueron los responsables visibles del aban-
dono expreso de la mejor ruta, la imaginada por Rawson y la provectada por
Rosetti, la del Planchdn.

La causa verdadera de esta decision, si podemos adelantarla con Scalabrini
Ortiz: “sinteticemos la situacién ferroviaria creada en torno a la linea a Chile.
El Ferrocarril del Oeste ha estudiado va una linea trasandina, prolongacién
de su linea troncal. Sus ingenieros han optado por el Paso del Planchén y
tienen ya totalmente terminados los estudios. La provincia ha solicitado la
cooperacién del gobierno nacional para esa empresa. Por otra parte, los estudios
para llevar los rieles del Ferrocarril Andino de Villa Mercedes a Mendoza y
San Juan, estin, asimismo, terminados. El Gobierno Nacicnal puede acometer
cualquiera de las dos acciones, pues tiene fondos disponibles. Pero el Gobierno
Nacional decide otorgar a empresas particulares la construccién de varias
lineas que van a competir con ¢l Qeste y a impedir el desarrollo de los planes

(33) SCALABRINI ORTIZ, Rail, op. cit., pag. 46.
(34) MARIN VICURA, Santiaco, Los Hermanos Clark, eit., p. 155,
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det Oeste y del Andino. La ley 583 del 5 de Noviembre de 1872, ordena al
P. E. contratar con empresas particulares la construccién de cinco lineas férreas.
La primera arranca de Buenos Aires, pasa por Mercedes, San Luis, Mendoza
y llega hasta San Juan. Los caminos del Ferrocarril del Oeste y del Andino
quedaban cerrados. La segunda linea que se autoriza es el Trasandino. .. Estas
cinco lineas no eran sino la pantalla de la primera que venia a sofocar dos
tentativas ferroviarias genuinamente argentinas” (55).
Y asi Emilio Rosetti y su obra pasaron al olvido.

v
La Concesion Crark

En el afio 1874 los hermanos Mateo y Juan Clark obtienen un éxito
sefialado dentro de su ambicioso plan: el 26 de enero el Presidente Sarmiento
aprueba el contrato celebrado por Juan Clark y el Ministerio del Interior
para la construccién y explotacién de las dos primeras lineas férreas de la
ley de concesién del 5 de noviembre de 1872, es decir, la de Buenos Aires
a San Juan y la de Mendoza a Chile; en agosto, de la Legislatura mendocina,
la donacién de tierras para la construccién del ferrocarril trasandino, v el
13 de noviembre del Congreso Chileno, la concesién a Clark Hnos. del Ferro-
carril Trasandino por Juncal hasta Mendoza.

Los hermanos Clark si bien habian nacido en Valparaiso, vivieron parte
de su vida en Londres y sus hijos se nacionalizaron y radicaron en Inglaterra
o en sus colonias (56, motivos éstos que deben haber influido para que los
legisladores chilenos, en un Informe presentado al Congreso en 1869 con
respecto a la solicitud de aquéllos para instalar el Telégrafo de Buenos Aires
a Santiago, los consideraran “empresarios extranjeros” (57).

Obtenidas las concesiones, viaj6 a Londres Juan Clark, con el objeto de
obtener de prestamistas ingleses el dinero de que ellos carecfan. “Pero tanto
los términos de la Ley argentina del 5 de noviembre de 1872, como los de
la chilena, del 13 de noviembre de 1874, no satisfacieron a los banqueros y
capitalistas de Londres, llamados a financiar las obras proyectadas por ellos,
o sean las del ferrocarril de Buenos Aires a Mendoza y a la frontera chilena
y el que partiendo de esa frontera, debiera empalmar con los ferrocarriles de

(55) SCALABRINI ORTIZ, Radl, op. cit., pigs. 268/270.
{56) MARIN VICUNA, Santiago, Los Hermanos Clark, «it.,, pags. 47, 51, 205, 351.
(37) MARIN VICURA, Santiago, op. cit, p. 62.
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Chile; inconvenientes que los hermanos Clatk se apresuraron a poner en
conccimiento de ambos Gobiernos, solicitando de ellos en 1875, que fuera
modificada la forma de la garantfa, como asimismo la cuantia del capital (58).
“All4 por los iltimos dias de abril de 1876.. ., se celebré en Valparaiso, por
determinadas personas, una reunién y en ella se convino que el sefior Clark
(Mateo), se trasladara sin pérdida de tiempo a Buenos Aires, a fin de obtener
del Gebierno Argentino una serie de modificaciones a la primitiva ley de
cencesién dictada en pro de esa obra y que los financistas de Londres exigian
perentoriamente a su hermano Juan, como condicién indispensable y previa
para otorgar los créditos y fondos requeridos por tan magna empresa”. (59)
En Buenos Aires, Mateo Clark “tras una ardua y sostenida campana de prensa
v opinién publica, logré ampliamente su cometido, consiguiendo que el Con-
greso v el Gobiemno argentino aceptaran absolutamente todas las exigencias
formuladas por los capitalistas ingleses, como indispensables para prestar avuda
financiera a la proyectada construccién del ferrocarril de Buenos Aires al
Pacifico”. (60) De esas exigencias “la mds importante era la de establecer
que la garantia otorgada para la construccién fuera absolutamente indepen-
diente del resultado de la explotacién de la linea”. (61) Esas gestiones se
tradujeron como queda dicho en la Ley N? 868 del 18 de setiembre de 1877
v en los nuevos contratos del 19 de mayo v 3 de setiembre de 1877. “En
cuanto a la construccién del primer tramo, de 110 Kms. que media entre
Buenos Aires v Mercedes, fue entregado... por los Sefiores Clark, a una
Compania filial, organizada por ellos mismos, la que posteriormente traspasé
todos sus trabajos, una vez terminados, a la Compania del Ferrocarril del
Pacifico”, debido a los “abusos del Directorio del Sindicato Financiero de
Londres. .. v a les manejos indecorosos del Directorio del Ferrocarril del
Pacifico”, segiin se lo manifestara a su biégrafo don Mateo Clark. (62).

No es el tema de este trabajo analizar la historia del ferrocarril de Buenos
Aires a Mendoza —realizado por el Estado Argentino y vendido por Judrez
Celman a la empresa inglesa del Gran Oeste— del que ya nos hemes ocupado
en otra oportunidad. (63) Lo que por ahora nos interesa saber, es que “el 12
de abril de 1885, llego la primera locomotora a la Ciudad de San Juan, término

(58) MARIN VICURA, Sartiago, op. cit., pags. 111/112,

{39) MARIN VICURA, Santiago. op. cit, p. 26.

(60) MARIN VICURA, Santiago, op. cit.,, p. 32. .

(81) MARIN VICURNA, Santiago, op. cit, p. 121.

(62) MARIN VICURA, Santiago, op. cit., pigs. 127 y 129.

(63) DIAZ ARAUJO, Enrique, Meudoza y el Ferrocarril (18590}, c¢n public. por Cuademos
del Instituto, Inst. de Est. Pol. de la Escuela Sum:rior de Estudios Politicos y Sociales de la
Universidad Nacional de Cuvo.
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del ferrocarril Andino, quedando asi ligadas las tres Provincias de Cuyo, con
el litoral de la Republica”. (64)

Volviendo pues al Trasandino, digamos que “Clark v Cia.” —ya que asi
operard en adelante— hace practicar varios estudios de los pasos de la cordi-
llera desde 1873 a 1875, en especial, los de Navarro, de los Patos v de Uspa-
llata, decidiéndose por este tiltimo que es el que pasa por la Cumbre. (65)

Los trabajos de la construccién se inician desde Mendoza el 12 de enero
de 1887 y desde Santa Rosa de los Andes en 1889. Pronto surgiran graves
dificultades por ambos lados. A los problemas financieros que se plantearin
por desavenencia entre los Clark, Murrieta v Cia., de Londres, v la Casa
Morgan, cuyo delegado Mr. F. W. Lawrence, indispuso al personal con los
primeros, se sumaron los de orden técnico, ya que los ingenieros sostenian
la necesidad de amplios y largos tiineles en Ja roca v el uso de la cremallera.

En Mendoza, la Compaiia obtendra del Gobierno concesiones que en
un principio se ubican equivocadamente en el Sur. En efecto, el 19 de agosto
de 1874, el Gobernador Francisco Civit, eleva a la Legislatura un proyecto
de ley de concesién de tierras piblicas adjunto a una presentacion de Juan
E. Clark. En esta dltima, entre otros conceptos, se dice: “la circunstancia de
haberse acordado concesiones liberales de tierras a empresas de menor mag-
nitud e importancia que esta via interocednica, hacen necesario asegurar para
ella, iguales o mayores privilegios, que la pongan a cubierto de toda objecién
de Inglaterra. .. Si se tiene presente ademés, que al mismo tiempo que de
la Republica Argentina, llegan a Londres proyectos de ferro-carriles de dis-
tintas partes del mundo, con garantias y otras concesiones importantes. .. se
verd la necesidad de mayores seguridades. .. Cuando en 1868 se inicié el
proyecto de ferro-carril trasandino por el Planchén, la H. Legislatura de la
Provincia de Buenos Aires, que patrociné calurosamente esta via, y que poseia
en propiedad extensos campos habiles para el cultivo, presenté un proyecto
de ley cuyo art. 3% era textualmente como sigue: “En todo el trayecto que
tecorra dentro de los limites de la Provincia, por terrenos del Estado, se asig-
nard como pertenencia en propiedad del ferro-carril, un drea de dos leguas
a cada costado. .. En mérito de lo espuesto vengo a solicitar a V. E.: 19 Cesién
gratis de los terrenos necesarios para la construccién de la via, en un ancho
de treinta metros en toda su extensién que recorra dentro de los limites de

(64) Memoria del Ferro-Carril Andino — Por los ados 1884 y 1885, Bs. As., Imprenta Mar-
tin Biedma, 18886, p. 53.

(65) Solicitud de Juan E. Clark a! Gobierno Nacional pidiendo modificaciones al contrato
para la construccién de Ferro-Carril d¢ Villa Mercedes a San Juan v Mdidoza, Bs. As., Imprenta
9 de Julio, 1875, p. 31.
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Ja Provincia, como también los terrenos necesarios para estaciones, bodegas,
galpones de dentro y fuera de las poblaciones y en las dimensiones indi
cadas en los planes levantados por el Sefior Elia”. En los otros articulos pedia:
usa de bosques (29), derecho a construir doble via paralela (3%), cesién gratis
de terrenos de pastoreo o de cultivo, 2 leguas a cada lado de la via o en los
lugares mds préximos (49), v suscripcién por la Provincia de bonos especiales
de! 8% de interés v de 2% de amortizacién que la empresa recibird al 90%
en los mismos plazos que los demds accionistas” (5907, (66)

El Ministra de Gobierno de la Provincia suscribia dos provectos concre-
tando positivamente la solicitud de Clark, por los que se le darfan: 1) 200
leguas superficiales de cinco mil metros cada legua, de los tertenos de propie-
dad Fiscal situados en la mérgen derecha del rio Colorado desde la confluencia
de los rios Grande v Barrancas al Este, v 2) emitir 200.000 pesos fuertes en
fondes publicos del 8% al 2% de amortizacién acumulativa, en pago de acciones
v a la par”. (67)

Por dltimo la comision de Legislacién y Hacienda de la Cémara de
Representantes, integrada por Nicolds Godov, H. Leiva, A. Rodriguez, M.
Aberastain v José¢ R. Ponce, introdujo modificaciones sustanciales a los pro-
vectos, aceptando como tnica ventaja la donacién de 300 leguas pero “a la
Empresa del Ferro-carril de Buenos Aires a Mendoza” (68), con lo que en
definitiva el Trasandino no recibié nada en ese momento.

Curante la construccién de la parte argentina hubo algunos conflictos
entre los constructores v el personal, denunciando los obreros la presencia de
la policia mendocina en los hechos. (69)

De todas maneras ia obra se inicia, por “la nueva empresa del Ferrocarril
Trasandino, organizada en Londres, El tramo de Mendoza a Uspallata se
habiiité en 1891 v el de Uspallata a Rio Blanco en 1892 (en 1893 hasta
Punta de Vacas). Sobrevino después una paralizacién de varios afios en las
bras debido a las deficiencias del contrato, a las inundaciones v a los incon-

venientes del terreno”. (70)

66) REGISTRO OFICIAL DE LA PROVINCIA DE MENDOZA, que comprende los
afos 1873 y 1874, Bs. As., Imprenta Coni, 1873. pags. 449 a 452.

(67) REGISTRO OFICIAL DE LA PROVINCIA DE MENDOZA, cit., pig. 452.

(68) REGISTRO OFICIAL DE LA PROVINCIA DE MENDOZA, cit. pag. 5435.

(69) ARCHIVO HISTORICO DE LA PROVINCIA DE MENDOZA, Legajo 75 Indepen-
diente, Carpeta 75, documentos N%. 64, 87, 88 y 96.

(70) DIRECCION DE INFORMACIONES Y PUBLICACIONES FERROVIARIAS, op. cit.,
pizs. 124 vy 149
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Por el lado chileno la suerte no es mejor. “Los Hermanos Clark iniciaron
los trabajos de construccién el 5 de abril de 1889 y los suspendieron a prin-
cipios de 1893, dejando terminados 27 kms. de via. Faltos de capital para
continuar las obras, consiguieron organizar en Londres una Sociedad llamada
“The Trasandino Construction Company Limited”, con un capital de
£ 300.000, sociedad que prosigui6 los trabajos desde el Salto del Soldado
hasta Rio Blanco”. (71) En la versién del penegirista de los Clark las cosas
habrian sucedido de la siguiente manera: “Tomaron entonces interés en la
empresa de los sefiores Clark dos firmas poderosas: El Banco Londres, Méiico
y Sud-Americano y la reputada Casa de Pearson and Son, contratistas de
mucha importancia comercial en Inglaterra... Ambas entidades expresaron
al sefior Clark que ellas cubririan hasta el 75% del capital necesario a la
obra por ejecutar, siempre que otras firmas de importancia tomaran el saldo.
En esas condiciones don Miguel Grace ofrecié suscribir ese saldo, poniendo
como 1inica condicién que se diera a la Casa comercial de su nombre la repre-
sentacién en Chile del negocio, lo que don Mateo se apresuré a aceptar, que
la nueva firma anunciara pablicamente en Chile “que los Clark, los primi-
tivos duefios y concesionarios, trabajaban en Sociedad con los nuevos contra-
tistas”. (72) Sin embargo ya con fecha 15 de febrero de 1888 se publica
en el Boletin Oficial de Chile el “Memorandum de asociacién de la Compaiifa
del ferrocarril trasandino Clark y decreto que autoriza a don Alberto Riofrio
para que le sirva de agente en Chile” y cuyo contenido esencial es: “1.— El
tirulo de la compaiiia es “Clark’s Trasandine Railway Company, Limited”.
2.~ El domicilio legal de la compania estaré fijado en Inglaterra. 3.~ Los
objetos para los cuales se ha formado la compafifa, son: a) Para comprar
o adquirir de Juan Eduardo Clark, o de Mateo Clark, o de cualquiera otra
persona, el derecho de construir y explotar” el ferrocarril trasandine. Los
accionistas que firman con expresién de accionistas y domicilio son: Emanuel
Maguire, Ottiwell Charles Waterfield, General Alexander Fraser, William
Wilson, Charles Austin Prevost y Frederick Harvey Rapley”. (73).

(71) HUIDORO DIAZ, Carlos, N Fer il M fias, Ministerio de F
De de Ferrocarril I ién Superior, Santi: de Chile, 1939, pag. 111.
(72) MARIN VICUSNA, Santiago, op. cit., phgs. 198]169,
(73) Boletin de Leyes y Decretos Sobre Ferrocarriles Dictados por la Repiblica de Chile

desde 1848 hasta 1890 y recopilados por Emilio JOFRE, Te 1I, Santiago de Chile, Imprenta
Santiago, 1891, pigs. 254 y 257.
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Esto prueba que casi desde un principio las empresas constructoras de
ambos trasandinos estaban integradas por capitalistas ingleses, y es sabido
que hacia 1880 empezé a funcionar en la River Plate House de Londres el
pool ferroviario con una politica definida (74). Téngase presente que los
Clark, que el 4 de noviembre de 1886 habfan obtenido la concesién para la
construccién de la linea Monte Caseros - Corrientes, en 1888 la transfieren a
la compania britdnica del “Ferrocarril Nordeste Argentino” (75).

Quizis por ello el proyecto se demord en su realizacién hasta 1910. “F4-
cil es deducir —dice el escritor chileno Enrique Moresco— que las empresas
privadas no tuvieron nunca verdadero interés por la construccién de las li-
neas, debido a que ellas no habfan de procurarles un provecho inmediato. Las
concesiones eran solicitadas mas bien para evitar la concurrencia de otros in-
teresados. Luego las empresas procuraban ampliar los plazos con cualquier
pretexto; hasta que por fin se vefan precisadas a abandonar sus derechos, en
la imposibilidad de prolongar semejante situacién indefinidamente. Tales fue-
ron los casos de los trasandinos por el Sur y por el Norte” (76).

Esas lineas estancadas, por un camino equivocado, fueron en definitiva,

la obra de los Clark.

VI
Las vias LLEGAN A LA CuMBRE

A. — Las Empresas

“Treinta v ocho afos debieron transcurrir para que fuera un hecho la
unién de los trasandinos argentino v chileno, estableciéndose la vinculacién
de ambos paises por el riel, a través de los Andes”, dice Moresco (77), com:
putando el lapso desde la ley de concesién hasta 1910.

Es necesario, antes de introducirnos en los detalles de la construccién y

(74) ORTIZ, Ricardo M., El Ferrocarril en la Economia Argentina, Bs., As., edic. Problemas,

1946, pgs. 24/25.
(75) DIRECCION DE INFORMACIONES Y PUBLICACIONES FERROVIARIAS, cit.

p. 105.

(TR NP

{76) MORESCO, Enrique, Los Ferrocarriles T di en su ibucién e la
Econémica Social y Cultural Argentino-Chilena, Conf ia p iada por el S io de
la Cimara Chileno-Argentina de Comercio, en ¢l Musco Social Argentino, el 16 de setiembre
de 1941, Instituto Argentino-Chileno de Cultura, Cémara Chileno-A ina de Ci io, Bs As
1941, pég. 6.

(77) MORESCO, Enrique, op. cit., pig. 4.
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explotacién, tener una idea de conjunto de Ja cronologia ferroviaria como de la
legislacién consiguiente. Seguiremos para ello a dos exposiciones que nos pre-
‘sentan esos aspectos en términos claros v breves.

“Seglin estd va anotado, la concesién del Ferrocarril Trasandino sélo se
habia realizado hasta 1893 en tres secciones: Mendoza - Uspaliata - Rio Blanco
- Punta de Vacas. Sobrevino después una paralizacién de varios aios. .. subsa-
nadas estas dificultades, se reanudé el trabajo v, en 1902, las vias llegaron a
Puente de! Inca, en 1903 a Las Cuevas v en 1910 a la frontera argentino-
chilena, donde debian conectarse con las del pais hermano. (E} tdnel trascor-
dillerano fue terminado en el afo 1910. Su parte mas alta se eleva a 3.218
metros sobre el nivel del mar, siende equivalente en metros su longitud. El
primer convoy atravesé la cordillera por el tinel a las 22 horas del dia 4 de
abril de 1910. La linea quc une a las dos repiblicas fue librada al servicio
en mayo del mismo afio. Es digno de mencionarse, como un testimonio de la
exactitud de los cdleulos técnicos que se notd en el punto de unién de los
rieles, o sea, en el limite entre Argentina y Chile. Esta fue menos de dos cen-
timetros en el nivel de los rieles, de 7 en el eje y 5%2 menos de longitud que
la caleulada. El costo del tinel fue aproximadamente de $ 1.840 m{n. por me-
tro). Para ligarse a la red nacional, el Trasandino construyé en Mendoza, en
1903, un empalme con el Gran Oeste Argentino (mediante. trasbordo), y firmé
con esta empresa un convenio de administracién, que se prolongé muchos
anos. .. al incorporarse el Gran Oeste al Pacifico, el Trasandino estuvo com-
prendido en el consorcio. .. Destruida por un aluvién en 1934 parte del Fe-
rrocarril Trasandino Argentino, entre las estaciones Punta de Vacas y Mendoza,
sus servicios quedaron interrumpidos hasta el 1 de agosto de ese ano, fecha
en que se los reanudé parcialmente por intermedio del Trasandino Chileno en
combinacién con el F. C. Pacifico, lo que obligaba a hacer un trayecto de 170
kilometros en automévil entre ambos extremos. La compaiia fue conminada a
reconstruir la linea; pero como no pudo hacerlo, luego de concedérsele varias
prorrogas, el P. E. dispuso que la Administracién de los Ferrocarriles del Es-
tado procediera a efectuar las obras por su cuenta y autorizé al Ministerio de
Obras Pablicas a convenir con la empresa las bases v condiciones de la transfe-
rencia del ferrocartil al Estado... La ley N9 12.573 aprobé la compra por
750.000 libras esterlinas y tiempo después las comunicaciones ferroviarias con
Chile quedaron restablecidas” (78). Hasta aca la Historia elaborada por las em-
presas inglesas.

(78) DIRECCION DE INFORMACIONES Y PUBLICACIONES FERROVIARIAS, op. cit..
pags. 149/150 v 179/180.
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En cuanto al proceso juridico-administrativo, Ernesto Soares dice: “La Ii-
nea se inauguré en el afto 1891 con la seccion Mendoza a Uspallata. Una cese-
lucién del Departamento del Interior de 22 de junio de 1895 declara que el
Reglamento General de Ferrocarriles no es aplicable al Trasandino cuando esté
en conflicto con su contrato de concesion. Por Decreto de 1 de octubre de 1903
se autoriza a la Empresa a entregar su administracién con caracter provisorio al
ferrocarril Gran Oeste Argentino, hasta e 31 de diciembre de 1904. La cen-
tralizacion de los almacenes de ambas Empresas se autorizé por resolucién de
11 enero de 1904, El Decreto de 11 octubre 1904 autcriza la sustitucién del an-
tiguo nombre “Ferrocarril Trasandino de Buenos Aires v Valparaiso” por ¢l de
“Ferrocarril Trasandino Argentino”. Por Decretos de 5 enero de 1905 se autori-
za a la Empresa... para entregar su administracién por el término de ocho
afos, a la del Gran Oeste Argentino. El 23 de abril de 1907 se celebré un con-
venio mediante el cual la Empresa del Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico
se hacfa cargo de la administracién del Trasandino. Este convenio, que fue por
20 arios a contar desde el 1 de junio de 1907, se aprobé por Decreto de 28
de mavo de 1907. El Decreto de 13 de junio de 1913 autoriza al ferrocarril de
Buenos Aires al Pacifico para que contintie administrando al Trasandino en las
mismas condiciones anteriores. El Decreto de 28 de enero de 1927 aprueba los
planos rolativos a Ja electrificacion de la seccién de la linea comprendida entre
Las Cuevas v la Frontera, Ja que fue librada al servicio piiblico por Decreto de
17 noviembre del mismo ano. Debido a conflictos surgidos entre. Ja Empresa del
Trasandino v su personal, el 20 de abril de 1932 se suspendieron los servicios
de este ferrocarril, Jos que fueron reanudados por resolucién de 3 diciembre
del mismo afio. Los efectos de un aluvién que destruyé una parte de la linea
entre Punta de Vavas y Mendoza obligaron a la Empresa a suspender nueva-
mente sus servicios el 11 de enero de 1934, reanudados parcialmente el 1- de
agosto del mismo arfio por intermedio del Trasandino Chileno entre Punta de
Vacas y la Frontera. La reconstruccién de la linea no ha sido llevada a cabo
hasta hoy (1937). Tal situacién determiné al Poder Ejecutivo a dictar el acuer-
do de Ministros de 11 febrero de 1937 por el que se dispone que la Administra-
cién General de los Ferrocarriles del Estado proceda a la inmediata reconstruc:
cién de la parte destruida de la linea del Ferrocarril Trasandino dentro del
presupuesto de maxima de $ 5.614.489 m|n., cuyo importe tomara de Rentas
Generales. El articulo 39 de este Decreto establecer que por €l Departamento de
Obras Piblicas con intervencién del de Hacienda, se procuraté convenir con
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“The Argentine Railway Company Limited” las bases y condiciones bajo las
cuales se efectuard Ja transferencia” (79).

) Esta es la sintesis de la historia del trasandino del lado argentino. Carlos
Huidobro Diaz nos proporcionaré igual informacién sobre el lado chileno.
Dice asi:

“La Ley N? 1588, de 28 de febrero de 1903, autorizd al Presidente de la
Reptiblica para contratar, por medio de propuestas ptblicas, la construccién de
un ferrocarril de trocha de 1,00 m. que partiria desde la ciudad de Los Andes
y se extenderfa hasta la Cumbre de la Cordillera para unirse con un ferroca-
rril de la misma trocha, que se dirigiria desde Mendoza hasta dicho punto.
Segtin esta Ley, el Estado garantizaba por el término de 20 afios un interés
del 5% anual sobre una cantidad que no excediera de £ 1.500.000. Para los
efectos del pago de la garantia, la obra se dividi6 en tres secciones cuyo valor
fue estimado como sigue: a) Primera Seccién: Los Andes al Juncal, estimada
en 20% del valor total de la obra; b) Segunda Seccién: Juncal al Portillo, 35%
del mismo valor y ¢) Tercera Seccién: del Portillo al punto de empalme con
el Ferrocarril Argentino, valorizada en el 45% restante. Abiertas las propues-
tas respectivas, la concesién fue otorgada por Decreto N? 1331 de 22 de ju-
nio de 1904 a “The Trasandine Construction Company Limited”, quedando
garantizados por el Estado los intereses de £ 1.485.000. En febrero de 1906
fue entregada al tréfico la primera seccién de Los Andes al Juncal y por De-
creto N© 3434 de 30 de junio del mismo afio se autorizé a The Trasandine
Construction C° Ltd. para lanzar una emisién de “Bonos del Ferrocarril Tra-
sandino de Chile”, cuyo interés seria garantizado durante 20 afios por el Go-
bierno de Chile, en conformidad a la ley de 28 de febrero de 1903. La emisidén
se harfa por £ 278.000, equivalente al 20% del costo total del contrato més
un 30% por primas de adelanto en la entrega de esta seccién. La operacién
financiera fue realizada por “The Chilian Trasandine Railway Company Limi-
ted”, sociedad anénima britanica, organizada en Londres y a quien le fue
transferida la concesién, segiin el Decreto N© 4310 de 10 de agosto de 1906.
La sociedad nombrada debia recibir la linea a medida que ésta fuera termi-
nada, organizar su explotacién, colocar la emisién de bonos correspondientes
y constituir las hipotecas del caso. Por Decreto N? 1165, de 7 de abril de 1908,
se declaré definitivamente recibida la segunda seccién, comprendida entre
Juncal y Portillo y se autorizé a The Chilian Trasandine Railway C? Ltd. para

(79) SOARES. Emesto E., Ferrocarriles Argentinas. Sus orfigenes, Antecedentes Legales
Leves aue los rigen y Resedas Estadisticas, Bs. As., Compafia Impresora Argentina S. A., 1937
oégs. 143 & 145.
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emitir bonos por la suma de £ 538.650, equivalente al 35% del costo total de
la obra més un 14% por primas de adelanto en la entrega de la seccién. La
tercera seccién comprendida entre Portillo y el empalme con el Ferrocarril Ar-
gentino, fue recibida oficialmente por Decreto N? 1266, de 18 de abril de
1910. Este decreto autorizé a la Comparifa para emitir bonos con la garantia
de] Gobierno de Chile del 5% hasta por la suma de £ 268.250, equivalente al
45% del costo de la obra mas un 10% por primas. El primer tren internacional
atravesd la Cumbre el 5 de abril de 1910 y, a partir desde esa fecha, se inicié
la explotacién del Ferrocarril, la que no dio los resultados econémicos que se
esperaban, debido al sistema de tarifas prohibitivas implantado en la seccién
Argentina, en esa época a cargo del Ferrocarrii de Buenos Aires al Pacifico.

Dentro del propésito de subsanar estas dificultades, se realizaron en los afios
siguientes diversas gestiones diplomaticas entre los Gobiernos de Chile v la
Argentina. El 3 de diciembre de 1919, el Gobierno de esa Republica autorizé
a Ja Seccibn Argentina para fusionar su administracién con la Chilena, previa
cancelacién del contrato de administracidn de la linea que tenia suscripto con
¢l Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico. La administracién fusionada estaba
a cargo de un Comité Unido, compuesto por igual niimero de representantes
de cada empresa. Comité que se reunié por primera vez el 24 de enero de
1922 en Londres y funcioné hasta fines de 1929, fecha en que fue aceptada
la sugestién del S. Gobiemo de Chile para trasladarlo 2 América, debiendo
sesionar, el primer afio en Santiago. El Comité Unido (formado por un Co-
mité Local Chileno y un Comité Local Argentino) se constituyé en Santiago
el 14 de abril de 1931, celebré cinco sesiones en dos afios y después no volvié
a reunirse. Conjuntamente con las gestiones encaminadas a independizar la
Seccién Argentina, del Ferrocarril de Buenos Aires al Pacifico y a establecer
una administracién unida con la de la Seccién Chilena, se convino que el
Gobierno de Chile prestarfa su ayuda financiera al Ferrocarril para que éste
pudiera mejorar sus servicios. Fruto de estas gestiones fue la Ley N© 3803,
de 13 de setiembre de 1921, que autoriz6 al Presidente de la Reptiblica para
emitir bonos del Estado por la suma de £ 825.000 que ganarian el 8% de in-
terés anual y tendrian una amortizacién del 1% anual. El receso del Comité
Unido, que se produjo después de las cinco sesiones celebradas en Chile, marcé
el término de la fusién de las dos administraciones y, casi al mismo tiempo,
la Seccién Argentina volvié a quedar bajo el control del Ferrocarril de Buenos
Aires al Pacifico. La explotacién del Ferrocarril y su situacién econémica no
mejoraron durante la fusién y, por el contrario, se hicieron cada vez més pre-
carias. Finalmente, el Ferrocarril Trasandino cerré su linea el 20 de abril de
1932 y no volvié a reabrirla hasta el 5 de diciembre de ese aiio, para dar lugar
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a nuevas gestiones diplomdticas tendientes a proporcionar tréfico al Ferrocarril.
El 10 de enero de 1934 v a consecuencia de la destruccién de la via ocasio-
nada por un aluvién en Cacheuta, el servicio ferroviario internacional quedé
definitivamente paralizado. Los trenes del Ferrocarril Trasandino Chileno, en
virtud de un acuerdo celebrado con el Trasandino Argentino, han seguido co-
rriendo hasta la estacitén de Punta de Vacas. Desde ahi hasta Mendoza, se ha
organizado un servicio de automéviles que transportan pasajeros vy equipajes.
En abril de 1934 el Directorio de. Londres de “The Chilian Trasandine Railway
C° Ltd.”, acordé entregar la administracién de la seccion chilena a lu Em-
presa de los Ferrocarriles del Estado de Chile, cuvo Director General fue
designado Administrador General y ha asumido los poderes del Consejo Local.
Por Decreto N9 1694, de 6 de julio de 1937, el Gobierno de Chile autorizé
a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado para adquirir el 30% de las ac-
ciones del Ferrocarril Trasandino, que pertenecian a particulares v transfirié a
dicha Empresa el 70% de las restantes, que poseia el Fisco” (80).

Después de estas extensas transcripciones estamos en condiciones de poder
saber que el ferrocarril que licitaran los Clark v que transfirieran a “The Ar-
gentine Trasandine Railway C® Ltd.” en la parte argentina, y a “The Tra-
sandine Construction C® Ltd.”, v a “The Chilian Trasandine Railway C?
Ltd.”, en Chile, después de demorar 38 afios para su inauguracién, sélo fun-
ciond 22 afios —explotado durante un tiempo por el Comité Unido de Lon-
dres— en forma precaria y antiecondémica, para ser vendidas luego ambas li-
neas a los respectivos Estados americanos, que eran los mismos que habfan fi-
nanciado tan onerosa empresa.

B. — Los problemas

Las principales estaciones que se construyeron sobre. el lado argentino, par-
tiendo de Mendoza, fueron las sigujentes:

Mendoza ........... 0 kms. ... 7247 mts. sobre el nivel del mar
Blanco Encalada ..... 22 " ... L1019 o e e
Cacheuta ........... 38,7 ., Lo L1983 L, L L L s w
Guido .............. 65 . ... 1.436,1 o
Uspallata ........... 927 B U b
Rio Blanco .......... 112 ” ... 1,980 .
Punta de Vacas ...... 1427 L..23589 0 L . . e w
Puente del Inca ..... 1577 ., 26355, L e e
Las Cuevas .......... 1735 03189 L, L L, L s

(80) HUIDORO DIAZ, Carlos, op. cit., pags. 111 a 113.
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Los tramos principales con sus distancias relativas fueron:

Mendoza . Uspallata ............. .. .. . . ... . ... . 91,537 kms.
Uspallata - Rio Blanco ............... ... ... .. ... ... .. 29,800 ,,
Rio Blanco - Punta de Vacas ............... ... ... ... .. 22,320 ,,
Punta de Vacas - Puente del Inca ........................ 16,200
Puente del Inca - Las Cuevas ....... .. ... ... ..... .. 14,420 ,,

Las Cuevas - Frontera .................. ... .. ......... 4,640

................................. 178,917 kms.

Las estaciones de la region chilena, que en los Andes se conectaban con

la Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile, eran:

Los Andes ........... .. . ... .. 0 kms.
Rio Blanco ......... .. . ... . 33 ,
Juncal ... L. 50 ,,
Portillo ... .. .. 63

La longitud total de este sector era de 70,790 kilémetros. La via en toda
su extensién tenia trocha de 1 metro. En el km. 137 del lado argentino em-
pezaba la cremallera sistema “Abt” en una extensién de 1.250 metros y luego
se volvia a utilizar en el km. 141 v en el 167. En la parte chilena empezaba
en el km. 45,500 y se recorrian asi 3.500 metros, en el 54 y desde 59 al 67.
Los nineles que se proyectaron sumaban en total la cantidad de 16.290 me-
tros, siendo los més importantes los de Las Lefias, Navarro, Calavera, Por-
tillo, Juncalillo, Juncal y el ya estudiado de La Cumbre. El ntimero de puen-
tes, socavones, excavaciones en la roca, galerias laterales, alcantarillas, era tan
elevado, que Juan José Castro que en 1893 hacia su inventario, concluia di-
ciendo “los puentes y tineles que hemos anotado kilémetro por kilémetro,
dan apenas una remota idea de la enorme cantidad de trabajos que se han
requerido para construir la parte ya terminada del ferrocarril” (81).

Sin embargo a pesar de todos estos esfuerzos el ferrocarril resultaba in-
seguro —y asi lo juzgé la opinién, como veremos més adelante— a tal punto
que el penegirista de los Clark, defendiéndolos sostiene que “si se hubiera
persistido en las ideas y proyectos de los hermanos Clark, se habda tenido
también el éxito deseado; pero como se ha dicho se prefirié, a trueque de un
menor costo y de mayores facilidades de construccién, realizar una obra mis
modesta, que qued6 terminada en 1910 y cuya explotacién, segiin se habia
previsto, sigue siendo insegura v onerosa, a pesar de las cuantiosas obras su-

{81) CASTRO, Juan José, op. cit., pag. 147.
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plementarias y de refuerzos que ha sido necesario construir con poste-
rioridad” (82).

Efectivamente, recién el dia 5 de abril de 1910, aniversario de la batalla
de Maipil, con la presencia de los Presidentes José Figueroa Alcorta y Pedro
Montt y las de sus respectivos gabinetes, se inaugura oficialmente la linea.
Hablaron en la ocasién el Ministro chileno Eduardo Délano y el argentino
Ezequiel Ramos Mejfa. Este 1ltimo expuso “que los tropiezos de cuarenta
afios que habfan encontrado los hermanos Clark en la realizacién de sus gran-
des ideales habian sido mis de cardcter diploméatico, que de orografia. .. esta
ceremonia presenta un triunfo muy grande. Es preciso peinar canas para po-
der recordar, con la propia memoria. las vicisitudes desesperantes que han de-
tenido afios de afios la realizacién de esta obra v los jovenes de hoy deficil-
mente podrian darse cuenta claza de las causas que han logrado de-

tenerla” (83).

Pero las dificultades no habian concluido con la inauguracién, sino que
puede decirse que casi recién comenzaban. Marin Vicufia desde el 4ngulo
chileno concreta ast sus quejas: “la demora resolutiva de Chile permitié que
el Ferrocarril del Pacifico pricticamente se aduefiara del Trasandino y que
se estableciera asi la corriente atlintica en el comercio de las provincias de
Cuyo, a lo cual quizés sin desearlo ha cooperado nuestro Gobierno aceptando
la perduracién de tarifas prohibitivas en el Trasandino y permitiendo todavia
que esta linea sea administrada desde Londres en vez de que su Direcorio
tesida y actéie desde Santiago como es légico”. .. “tan enorme fue el abuso
en materia de tarificacién de la Empresa del Pacifico con respecto a la carga
venida de Chile, que de ello provino nada menos que la fusién de ambos tra-
sandinos. . . Hasta entonces se estuvo pagando de cien a doscientos por ciento
de recargo a la carga destinada de Chile 2 Mendoza, en comparacién a la
que iba directamente a Buenos Aires”... “Todo segufa pues, una marcha de-
liberadamente lenta, con la circunstancia agravante de que algunos conseje-
ros del Ferrocarril del Pacifico, directamente interesados en estorbar todo ave-
nimiento, formaban también parte del Directorio del Trasandino argenti-

.7 (84). Y cita las propias palabras de Mateo Clark, en un folleto pu-
blicado en 1925, donde decia: “El trafico del ferrocarril administrado desde
Londres por un Directorio inglés, lo considero lo menos eficaz que puede
concebirse, pues nada, absolutamente nada saben esos Directores de lo que

(82) MARIN VICURA, Santiago, op. cit., pags. 159/160.
{83) MARIN VICURA, Santiago, op. cit.,, pig. 234.
(84) MARIN VICURA, Santiago. op. cit. pags. 247, 143 y 171,
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pasa en Chile y tienen que depender en todo, de lo que resuelva el Gerente,
el cual, en vez del Directorio local residente en Chile, desempeiia las funcio-

nes del mismo, siendo que este Directorio local es propiamente una delega-
cién del Comité Unido de Londres” (85).

El argentino Scalabrini Ortiz es ms severo al juzgar a este Comité Uni-
do, “que en cierta manera laceraba la soberania de Chile y de la Argentina,
pues una misma compaififa inglesa iba a reinar soberana sobre sus respectivos
limites”. También refiere los prevaricatos de funcionarios argentinos, cuando
dice que “el ministro de quien dependian los ferrocarriles, incluso el Tra-
sandino, cra el abogado Isaac M. Chavarria y al rescindirse la garantia, en
1899, don Isaac M. Chavarria, fiel a la tradicién gubernamental argentina,
era abogado representante local de ese mismo Ferrocarril Trasandino”. La
“tradicién” a la que alude es la ley 583 de 1872, que “refrenda el Ministro
Uladislao Frias que afios mis tarde serfa director del Ferrocarril Pacifico a
que esta ley daba origen” v “del doctor Ezequiel Ramos Mejia, que fue mis
tarde director de los ferrocarriles ingleses Nordeste Argentino y de Entre
Rios”, de lo que concluye que de todas estas combinaciones “resulté lo que
debia resultar: una via deficiente vy costosa para la explotacién” (86). Sobre
todo el trémite de la garantia, de las multas, de los reembolsos, etc., el mismo
autor se ha ocupado “in extenso”, por lo que quedamos liberados de reiterarlo
nosotros. Solamente recordemos, con Alejandro Bunge, que “es posible que
en los primeros afios se hayan filtrado sin contralor algunas partidas de finan-
ciaciones que fueron realmente abultamientos y havan quedado en los ba-
lances. . .” (87).

Para concluir el capitulo digamos que a la fecha de las respectivas na-
cionalizaciones de los tramos chilenos y argentinos, esas medidas eran una
necesidad sentida y reclamada por unanimidad (88).

(85) MARIN VICURA, Santiago, op. <., pag. 175.

(86) SCALABRINI ORTIZ, Radl, op. cit., pdgs. 315. 306, 264 y 307. Como dato ilustrative
sedalemos que segin SOARES, Emesto E., op. cit., pégs. 11 y 14, en 1937 & presidente de los
directorios del Trasandino y del Buenos Aires al Pacifico era el Dr. Luis Patricio O’Farrell.

(87) BUNGE, Alejandro, Fer iles A i C ibucién al Estudio del Patrimonio
Nacional, Bs. As., 1913, pag. 103.
(88) Universidad de Buenos Aires, Facultad de Ciencias Econémi i de E i

de los Transportes, Director Ing. Teodoro SANCHEZ DE BUSTAMANTE, Los ferrocarriles Argen—
tinos de apml privado en los ultimos omnce nﬁoc {1928-1939). Posibilidad econémico-financiera

de su ién, Publicacién N¢ 7, Bs. As., P deh(_'“""lMyDlCmA.N
Emilio, Nacionalizacién de los F il Un 1 theni 6 i Ba. As.
1938.
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— VII —

EL FERROCARRIL JUZGADO POR LA OPINION

A. — El diario “Los Andes” denuncia al Trasandino.

La prensa mendocina ha dado muchas pruebas de su independencia de
criterio frente a las poderosas empresas extranjeras. En otra oportunidad nos
hemos ocupado de la valiente campana llevada por un periédico cuyano —Los
Debates— en 1890 contra los abusos del Gran Oeste, ferrocarril que monopoli-
zaba el transporte hacia Buenos Aires. Ahora nos toca destacar Ja prédica del
decano de Jos diarios locales, Los Andes, durante el transcurso de 1913 en
favor del mejoramiento del trafico cordillerano, con la correspondiente censu-
ra al Trasendino.

Casi al iniciarse el afio de 1913 “Los Andes” publica un extenso articulo
que se titula “Pasajes y Tarifas”, y que muestra ya una voluntad esclarecedora
del problema. Su contenido es el que sigue: “El F. C. Trasandino, que podria
y debiera ser un medio de comunicacién relativamente barato y cémodo para
facilitar éxodo de viajeros de y para Chile, v por consiguiente la adquisicién
de infinidad de articulos que no pueden venir de otra parte mais baratos, es
precisamente todo lo contrario de lo que debiera ser. Sus pasajes son fabulosos,
en relacién con el kilometraje a recorrer, pues vale €l doble que a Buenos
Aires, siendo el recorrido cinco o seis veces menor. Sus comodidades son iluso-
rias, no disponiéndose en los coches ni de comedor ni de cama. Muchos otros
detalles hacen del Ferrocarril Trasandino una via crucis. .. ;Hay razones para
que el Trasandino sea tan caro en sus tarifas y pasajes? Puede que haya razén
para que unos y otros sean de un precio relativo. Pero, el gobierno de la Na-
cién debiera preocuparse por el mejoramiento de ese servicio, ya buscando la
forma de obtener el abaratamiento de los fletes y pasajes, o va estudiando la
forma de adquirir para el estado ese ferrocarril, con lo cual se harfa lo que
debe hacerse, esto es, hacer que esa linea sea un medio ficil y cémodo de
estrechar relaciones comerciales v de todo caracter con la vecina repablica.
Mendoza con esto tiene por delante un gran problema a resolver, Ella es en
el interior, al pie de la cordillera, lo que es el Rosario a las orillas de exhube-
rantes costas. Es un puerto terrestre, de trénsito, cuya importancia ha podido
ser comprobada cuando esta provincia importaba todo de Chile antes del 61. ..
Hoy el ferrocarril, ha encarecido ese pequefio comercio que florecié en otras
épocas a pesar de que todo se hacia a lomo de mula... Ese absoluto olvido
en que se deja a esta provincia, en manos de ferrocarriles, cuyas empresas no
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miran sino el bien propio, trae perjuicios muy grandes y revela que en el
Congreso y en el ejecutivo nacional, nadie se preocupa de los altos intereses
de esta region. .. €l Pacifico, hace aumentos en sus tarifas, sin consultar cir-
cunstancias ni ofrecer mayores ventajas al piblico, precisamente cuando llega
la época en que sus entradas {las mejores de la repiiblica) se formalizan y se
multiplican” (89). Y al dia siguiente, casi sin solucién de continuidad agrega
sobre €] tema de las tarifas: “...Hay puntos donde se ha aumentado 1a tarifa
en un ciento cincuenta por ciento. .. En general, calculando el término me-
dio, resulta un cincuenta o sesenta por ciento de aumento. .. Convendria que
el Ministerio del ramo se ocupara alguna vez de velar por el interés de la
provincia, abandonada por completo en Jos asuntos de indole ferroviaria” (90).

Aclaremos que ¢l ministro aludido era Ezequiel Ramos Mejia, que habia
abandonado —dice Rogelio Araya— “asf 1a politica de control desarrollada por
el ministro Civit, que perseguia por medio de la construccién v explotacién
de las }neas del Estado, controlar el funcionamiento v la prestacién de los
servicios de los ferrocarriles de propiedad particular... A esta firme politica
de control de las actividades ferroviarias de las empresas, le sucede otra del
todo distinta, iniciada v desarrollada mas tarde por el sefior Ezequiel Ramos
Mejia que ocupd el Ministerio de Obras Piiblicas en las presidencias de los
doctores José Figueroa Alcorta y Roque Séenz Pena” (91).

Precisamente insistiendo sobre esa politica decia el periédico el 11 de
enero: “Y si se carece de] material rodante necesario, es por incuria del Mi-
nisterio Nacional de Obras Pablicas, que no obliga a dichas empresas a ajus-
tarse a los convenios establecidos” (92). Y sefialando otros aspectos vinculados
a la cuestién, salia en defensa de la compafia de “transportes unidos”, neta-
mente chilena, desplazada por “Villalonga”, “protegida por el Ferrocarril del
Pacifico”. “La compadta de transportes unidos, arrojada por el monopolio de
los ferrocarriles argentinos”, afirmaba el editorialista de “Los Andes” (93).

Elogiaba luego a la prensa porteha que habia divulgado una concesién
fraguada en el Congreso a favor de la B.A.P. “De modo que por esta vez
_decia el diario— se ha frustrado el plan de la soberbia y autoritaria empresa
del Pacifico. La voraz dentellada que tiré a un pinglie monepolio ha quedado

(89) LOS ANDES, afio XXX, N 8382, 7 de enero de 1913,
(90) LOS ANDES, aiio XXX, N¢ 8383, 8 de enero de 1913.
(91) ARAYA, Rogelio, Tarifas ferroviarias. Contrato de tmnsporte y Derecho ferroviario,
Te III, Bs. As., La Facultad, 1929, pags. 301 y 297. Ver también sobre el particular: IRAZUSTA,
Julio, Balancg de siglo y medio, Bs. As., Teoria, 1966, phgs. 56/60.
(92) EOS ANDES, aiio XXX, No 8386, 11 de enero de 1913.
(93) LOS ANDES, afo XXX, N¢ 8397, 23 de enero de 1913.



134 ENRIQUE DfAZ ARAUJO

corta y no alcanza al opulento bocado. .. Es bueno que la empresa del Pacifico
sepa que algo no esté al alcance de su dinero insolente: la conciencia pabli-
ca” (94). A continuacién de esta magnifica toma de posicién, volvia a parti-
cularizarse con el Trasandino. .. .lo alto de sus fletes —destacaba— estran-
gulan toda clase de relaciones entre uno y otro pais. Las conclusiones a que
arriba es que el mal estd en los ferrocarriles de este lado de la cordillera, esto
es, en ¢l Pacifico y Gran Oeste, fusionados y en la linea del Trasandino, que
administra el primero de los ferrocarriles. ..” (95). Al intentar el diario “La
Prensa” de la Capital Federal defender al B.A.P. achacando los males al ferro-
carril chileno, “Los Andes” contestaba: “Sélo ha podido constatar que ambas
empresas, la Chilena v la Argentina, se culpan matuamente de los desaciertos
y defectos capitales evidentes en ambas lineas. .. la empresa del Pacifico, en
lo que se refiere a ciertos atrasos, debemos hacer notar que es raro el dia que
lega a Mendoza un tren sin atraso, pudiéndose decir, sin exageracién alguna
que lo normal, precisamente es ese atraso, que alcanza a veces a una hora y
un poco més” (96). En varios articulos mds insistia ¢l periddico: “Los servicios
del Pacifico, nuevas quejas” (27/2), “Ferrocarriles Argentinos. El Trasandino
y los de Entre Rios” (5/3), “Transporte de ganado, irregularidades ferrovia-
tias, quejas contra el Pacifico” (7/3), “El material rodante del B.A.P.”, infor-
mando que era Mendoza la que cubria los déficit financieros de otras sec-
ciones (9/3). Y el 12 de marzo ponia una banderilla al Gobierno de la Naci6n
en una editorial que titulaba “El F. C. al Algarrobal y las promesas oficiales”.

“A nuestro juicio —indicaba— es el doctor Sdenz Pefia quien debiera decidir
la construccién de ese ferrocarril, conociendo cuan precaria es la situacién de
esta provincia sin otra via ferrocarrilera que la del Pacifico, cuya politica eco-
némica ha de conocer. De lo contrario, habria de convencerse la provincia que
en el Ministerio de Obras Piiblicas de la Nacién existe un plan a cuyo éxito
habrén de sacrificarse muchos intereses y justas esperanzas, con gran regocijo
de las actuales empresas ferrocarrileras” (97). Era plenamente justificada la
prevencién del diario, pues la linea a Pie de Palo costd bastante en conse-

guirse (98).

(94) LOS ANDES, ado XXX, N? 8405, 2 de febrero de 1913.
(95) LOS ANDES, afio XXX, N¢ 8407, 6 de febrero de 1913.
(96) LOS ANDES, afio XXX, N? 8415, 18 de febrero de 1913.
{97) LOS ANDES, afic XXX, N? 8436, 12 de marzo de 1913.
{98) RAMALLO, Carlos M., Los Ferrocarriles del Estado en la Argentina, Acotaciones a

su Régimen Legal y Admini ivo, Publicacién del Inst de E fa de los T
del Seminario de Economia y Finanzas de la Faoultad de Ciencias Econémicas, Universidad de
Buenos Aires, Bs. As,, I de Ja Univemidad, 1930, pég. 19.
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En la campafa iniciada, el periddico cuvano llevaba un ataque a fondo,
bajo un rubro sugestivo: “Una administracidn retardataria”. En él se lefa:
“De modo pues, que una empresa con privilegios del Estado, que no paga
derechos de importacion por los productos extranjeros que necesita para la
construccién v explotacién de sus lineas, que exige por su servicio de trans-
portes la tercera parte aproximadamente del producto total de las cosechas,
que es coparticipe de todo lucro mercantil o industrial siempre que deba
recurrirse a la tirania de sus fletes, una empresa en tan privilegiadas condi-
ciones ni siquiera se pone a la reciproca devolviendo en forma indirecta parte
de las sumas enormes que anualmente absorbe de la circulacién para ser con-
vertidas v explotadas. Véase sino la forma en que es atendido el trafico local,
las deficiencias que a diario se comprueban en el servicio” (99). “Estas defi-
ciencias —seguia después— demuestran con demasiada evidencia que la tnica
empresa explotadora de la vasta zona indicada no atiende a las necesidades del
servicio en la forma que debiera esperarse y que en muchos conceptos perma-
nece retardada v hasta hostil al progreso general” (100).

Durante un largo tiempo insistié Los Andes en sus denuncias, apuntan-
do en un momento a una de las causas del mal. “Entre las proposiciones que
la delegacién mendocina presentara al Segundo Congreso Nacional de Comer-
cio e Industrias —senalaba en su nota “La Direccién de Ferrocarriles”— merece
un especial estudio en virtud de su alto significado y sus proyecciones de con-
veniencia general, la que se refiere al propésito que deberd ser formulado en
oportunidad de que la Direccién de Ferrocarriles pase del Ministerio de Obras
Pablicas al de Agricultura, seccién Industria v Comercio. El alcance de esta
iniciativa o movimiento de opinién, es de una trascendencia capital para el
desarrollo de las industrias agropecuarias de esta regién y de la republica en
todo su vasto perimetro poblado. .. Las empresas ferroviarias siempre han sido
soberanas sin restriccién dentro de sus vastos dominios, manejandose cual
verdaderas potencias dentro del Estado, sin que nada les impida sacrificar los
intereses de las poblaciones v de las zonas que les son tributarias cada vez que
se trata de su conveniencia, la cual constituye el winico criterio que ellas apli-
can en los casos que deben frecuentemente solucionar. No tienen otro pro-
posito que aumentar sus dividendos, engroséndolos cada afio, aln a costa de
la produccién a cuyos beneficios se asocian a la manera de voraces vampiros. ...
En toda esa cadena irregular de conflictos y abusos en medio de los cuales
se verifica el trafico ferroviario, la Direccién General de Ferrocarriles, ha

(99) LOS ANDES, afio XXX, N® 8437, 13 de marzo de 1913.
(100) LOS ANDES, aio XXX, N¢ 8447, 26 de marzo de 1913.
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desempenado el papel de invitada cigiiefia al banquete de la prosperidad na-
cional, no habiendo conseguido hasta el momento ninguno de los fines de-
fensivos y de control que le fueron asignados al crearla como resorte de la

administracién” (101).

Concluyendo estas citas, que se podrian prolongar, resumiremos la posi-
cién del periédico mendocino frente al Trasandino y sus duefios, con sus
propias palabras: “El mal para extirparlo de raiz, solo tiene un remedio ya
indicado por la prensa de los dos paises: la expropiacion definitiva de las sec-
ciones argentinas y chilenas, por los respectivos gobiernos” (102).

B. — La critica de los especialistas.

No es nuestro propésito ser excesivamente acerbos con el Ferrocarril
Trasandino; pero lo cierto es que pasado el momento de euforia que se produjo
en la época de su construccién, pocos o ninguno han sido los elogios que su
explotacién ha recibido.

Mientras los autores chilenos, por lo general, radican la causa del fracaso
en los intereses encontrados de la empresa del Pacifico, los argentinos, sin
despreciar este factor, han invocado la presencia de otros elementos distorsio-
nantes que han impedido a esta via cumplir con el alto destino a que estaba
llamada.

Empezaremos la revista de opiniones con dos especialistas chilenos que
establecen el primero de los criterios sefialados.

“La explotacién de la linea fracasé —dice Moresco— posiblemente debido
a que la mayoria de las acciones quedaron en manos de otra empresa patticu-
lar, con intereses encontrados. Esta empresa, que monopolizaba el trafico ferro-
viario de la regién cuyana, tenia interés evidente en reducir el trifico de la
cordillera, para aumentarlo con Buenos Aires, lo que le daba mejor rendimien-
to por el recorrido mayor. Todos los esfuerzos realizados por el Gobierno de
Chile para reducir las tarifas del Trasandino, fracasaron por la oposicién que
encontrd siempre del lado argentino. Los fletes resultaban prohibitivos y atn
sufrian recargos, cuando las cargas se destinaban a puntos de las provincias
de Cuyo situados fuera de la linea. No existian tarifas de combinacién y las
de recorridos cortos, se sumaban a los fletes del Trasandino. El total resultaba

(101) LOS ANDES, afio XXX, N¢ 8448, 27 de marzo de 1413,
1102) LOS ANDES, aio XXX, N? 8437, 13 de marzo de 1913.
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cnorme, pues equivalia al triple de lo cobrado por cualquier otro ferrocarril
trasandino o de montana, en Sud-América”. (103).

A pesar de estas objeciones, el autor confiaba en la solucién del problema,
por las siguientes razones; “El trasandino por Juncal, es la via de comunicacién
natural para la salida de los productos de Cuyo por Valparaiso. Economiza
3.000 kilometros en la ruta a Nueva York. Se prevé que esta ventaja lo serd
efectivamente al tomar mayor volumen el réfico maritimo via Valparaiso, y pro-
vocard sin duda, la desaparicién de la anomalia que siempre ha existido de ser
més elevados los fletes maritimos por el Pacifico, respecto del Atlintico. Pero
para que esta via no ofrezca entre Mendoza y Valparaiso los inconvenientes
del trasbordo en Los Andes por cambio de trocha, se impone agregar un tercer
riel desde este punto a Valparaiso, que permita el viaje directo de los vagones
que salen de Mendoza... Este ferrocarril representa mucho més que un
medio destinado al transporte de pasajeros v cargas entre Argentina y Chile.
Su zona de influencia va més alld del servicio de los intereses de ambas na-
ciones. Pert y FEcuador, encuentran la forma de establecer la vinculacién
espiritual con los paises del Atlantico. Es el ferrocarril que significa obra cons-
tructiva, no s6'o en cuanto al comercio, sino en el orden social, cultural e inter.
nacicnal. Permite el intimo conocimiento de las necesidades y aspiraciones de
los pueblos de los dos Océanos”. (1043.

Ruperto Echeverria, por su lado, opinaba en 1931 que “Desgraciadamente
a pesar de todas estas actividades, los resuttados no han correspondido a las
expectativas cifradas en estos convenios; el Ferrocarril Trasandino Argentino
ha sido puesto de nuevo bajo el control del Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico,
v el progreso v desarrollo de esta via internacional, Andes-Mendoza, se en-
cuentran frenados por la accién velada v tenaz e intereses comerciales anta-
gonicos. El cuadro N? 4 manifiesta el escaso trafico de este ferrocarril inter-
nacional”. Y sefalaba los factores desfavorables: “Imposibilidad de hecho de
obtener en época proxima, soluciones relacionadas con la capitalizacién de la
seccién argentina del Trasandino, que permitan disminuir sus cargas finan-
cieras v considerar a este ferrocarril, no como un negocio comercial, sino en
el cardcter de via internacional, de finalidades politicas y de fomento; Situacién
actual de las dos Compafifas del Trasandino, constituidas como entidades
extranjeras, predominando en una de ellas el Gobierno de Chile, que posee
el 70 % de las acciones, y en la seccién argentina, Ja poderosa empresa ferro-
viaria que une Mendoza con Buenos Aires, y que mantienc el monopolio de

(103) MORESCO, Earique, op. cit. pag. 3.
(104) MORESCO, Enrique, op. cit., pags. 10 y 12,
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los transportes en la-Provincia de Cuyo; Soluciones favorables obtenidas en
los servicios de administracidn general del Trasandino Chileno, que han per-
mitido reducir la composicién del Directorio de esta Compafifa en Londres
al minimo de tres miembros; .. .Situacién anormal en que se encuentra el
Comité Unido, entidad en la cual residen todas las funciones de administra-
cién del ferrocarril, y cuya sede, .. .ha sido trasladada de Londres a Santiago.
Dicho Comité no ha pedido constituirse hasta el presente por falta de acuerdo
entre las Compaiifas del Trasandino para la designacién de sus miembros. No
ha sido aceptada, en efecto, por la Compania del Trasandino Argentino, la
peticiéon que se le ha hecho, de que uno de sus miembros sea un delegado
del Gobierno Argentino; La administracién del Trasandino, entregada por las
circunstancias anteriores, a la accién del Gerente General, representante del
Comité Unido, en receso; . ..Las tarifas actuales de pasajeros, que con consi-
derablemente elevadas, en forma de estimarse las mas altas tarifas que se co-
nocen, no pueden reducirse por falta de acuerdo entre ambas Compaiias. . .
Tarifas de carga vigentes aprobadas con anterioridad, y que rigen por prorrogas
sucesivas; . . .Incertidumbre del trifico de ganado y las interrupciones que sue-
len producirse en los meses de invierno; El Ferrocarril constituye una via de
montafia de trocha de 1,00 m. de trazado atrevido y con fuertes pendientes.
Las vias advacentes en Chile y Mendoza son de 1,60 con trasbordo en Los
Andes v Mendoza; .. .La situacién ferroviaria de Mendoza es desfavorable, y
puede decirse. que ello constituye uno de los inconvenientes qué obstaculizan
el trifico por 1a via Trasandino v Valparaiso. En efecto, como el mercado de
la ciudad de Mendoza es reducido, parte del tranporte de las mercaderias que
se importen por la via Valparaiso, hacia las provincias o los departamentos de
Mendoza, deben trasbordarse a los vagones del Ferrocarril del Pacifico para
ser conducidas a su destino. En estas condiciones, las mercaderias se recargan
con el elevado flete de esta Empresa, que corresponde a cortos recorridos. . .. Al
referirnos a esta materia, debemos expresar qu no desconocemos las multiples
actividades que han de ejercitarse en el pais vecino para contrarrestar el pro-
grama trazado, y que ellas, por lo que respecta a la poderosa entidad ferroviaria
que sirve a la region, se traducird seguramente en una lucha de tarifas”. (105).

Entre los argentinos, el escritor marxista Ricardo M. Ortiz, destacaba que

“durante su explotacién el resultado financiero fue siempre pésimo. Los gastos,
en especial los de traccidn y conservacién, son forzosamente elevados; por otra

(105) ECHEVERRIA, Ruperto, El Ferrocarril Trasandino, Importacién de Mercaderias Ex-
tranjeras a la Argentina por €l Puverto de Valparaiso, Republica de Chile, Ministerio de Fomento,
Departamente de Ferrocarriles, Santiago de Chile, Imp. Universo, 1931, pags. 4/6, 23 y 39.

Dra; DILIANA JIAYIA FroraRO
Direcior Tmstitate Historia Amor:cans y Aijcatina F.F.yi.
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parte, el volumen de las mercaderias y el nimero de pasajeros transportados
no son, aln en los afios de mayor movimiento, capaces de neutralizar a aqué
llos y al servicio de un capital invertido, de suyo elevado” (106).

El ingeniero Dante Ardigo, que ha realizado el trabajo monografico més
completo que se conoce sobre la real incidencia dél ferrocarril en una regién
argentina, en 1934, estimaba que “el F. C. Trasandino, hasta la aparicién de
los autotransportes, tuvo Funcién de tranvia suburbano, que terminé por las
causas apuntadas; quedando reducido su trifico de pasajeros a la minima ex-
presion en 1932, ano verdaderamente excepcional por la clausura de su linea
durante 7 meses. Pero, el hecho positivo es que, ya en los afios 1930 y 1931
ese tréfico solo habfa alcanzado a 34.000 pasajeros, aproximadamente, integra-
do en su mayor parte por viajeros internacionales o destinados a los balnearios
situados sobre su linea, cifra que escasamente representa el movimiento de
cualquier estacién sin importancia del interior de nuestro pafs” (107). “Entre-
tanto procede destacar —agregaba— que esta Empresa ha venido desenvolvién-
dose en forma precaria, puesto que desde 1893 ha cerrado la mitad de sus
ejercicios con déficits absolutos, es decir, sin lograr cubrir los gastos de explo-
tacién, y los afios restantes no pudo hacer el servicio de intereses de sus accio-
nes y obligaciones” (108). Pasando al anélisis de las causas que llevaron a
tal situacién econémico-financiera a la Empresa, recordaba que, “tanto en la
vecina Repiiblica, como en nuestra region andina, se cifraron las m4s grandes
esperanzas sobre la influencia que debia tener en la economia de las zonas que
vincula. Pero, la realidad ha distado mucho de las previsiones. . . debido, por
un lado, a la ausencia de verdaderos motivos determinantes de traficos apre-
ciables entre las regiones que separa la Cordillera y, luego a la alta tarifice-
cibn que la caracteriza, consecuencia de la reducida densidad de ese mismo
trafico, que se suma a lo oneroso de la explotacién a causz de las caracteristicas
planialtimétricas de la linea, cuya conservacion en invierno es de un costo
extraordinario” (109). Examina luego los aspectos vinculados con las tarifas,
la relacién con la B.A.P,, sin concederle la importancia que le adjudican los
chilenos, estima, por el contrario, mucho mas decisivo el problema de la com-
petencia de los automotores, de las barreras aduaneras v de las estructuras
comerciales de las regiones, que sélo con un cambio de la politica internacional
de la Argentina podrian modificarse; v vuelve a insistir en que “no se pueden

{106) ORTIZ, Ricardo M., op. cit.. 104.

(107) ARDIGO, Dante, La Provicia de Mendoza y las tarifas del F.C.B.A. al Pacffico,
Ministerio de Industrias y Obras Piablicas, Mendoza, 1934, pig. 47.

(108) ARDIGO, Dante, op. cit., pag. 20.

(109} ARDIGO, Dante, op. cit., pags. 19/20.
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ni deben perder de vista los factores adversos a la explotacién econdmica del
E. C. Trasandino motivados por su altimetria y los agentes atmosféricos quie
exigen afio tras afio, la inversion de grandes sumas en la conservacion de su
linea” (110).

Si se tiene en cuentu que después de la sancién de la Ley 12.573, de
adquisicién del ferrocarril por ¢l Estado Argentino, el problema financiero y
el econémico no han variado, se apreciars cuanta razén le asistia al Ing. Ardigé.
Y eso que el Estado ha hecho nuevas y grandes inversiones, aparte de los
millones que desembolsé para su compra. “La Administracién General de los
FF. CC. del Estado, al hacerse cargo de su reconstruccién, inicié los trabajos
de extension desde la estacion Mendoza hasta la de Potrerillos, €l 15 de no-
viembre de 1942. En noviembre de 1943 fue rehabilitada la seccién de Potre-
rillos hasta Uspallata, efectudndose el recorrido hasta Punta de Vacas por sn
antigua ruta desde el 24 de marzo, librandose la linea, en su totalidad recons-
truida, ¢l 8 de mayo de 1944” (111).

Elena Palero Herrero, en una investigacién sobre el tema, resefiaba los
trabajos de la compania Clark. “De acuerdo a los trabajos de esta empresa
—decia— se concede el cruce de la cordillera por el paso de Uspallata, siendo
éste, quizds, el primer error que debia cargar el Trasandino y sobrellevar a
través de su azarosa vida. El trazado elegido fue el de las altas cumbres, 2 més
de 3.000 metros sobre el nivel del mar. Las nieves cierran anualmente este paso,
significando no sblo un mayor costo de las obras, sino una cuota de gastos peri6-
dicos por reparacién y conservacién de la linea. A estos inconvenientes, como
se sabe, se unen otros de orden climético y técnicos, dados a conocer por la
costosa experiencia de unos pocos anos de funcionamiento” (112).

En una visién retrosprectiva de la cuestién, bajo el subtitulo “Las prime-
ras perspectivas. Y la cruda realidad”, exponia: “Grande fue la emocién expe-
rimentada por los pobladores de las dos naciones hermanas al ver que los anhe-
los de tantos afios no eran ya una fantasia, sino una palpable y promisoria
realidad. Se sofiaba con el comercio universal para este ferrocarril; en primer
tugar, del Oriente con los mares del Sud: luego s¢ veia en él el camino maés
corto para las comunicaciones con Europa, v, ademas, la arteria vital de un
intercambio de gran escala entre Chile v la Argentina. No podia iniciarse esta

(111) HISTORIA DE LOS FERROCARRILES ARGENTINOS, Santiago de Chile, Talle-
res Graficos del Estado, 1947, pag. 141.
(112) PALERO HERRERO, Elena, El Ferrocarril Trasandino y Nuestro Comercio con Chile,
en: Trabajos de Investigaciém, T? I, Ministerio de Justicia e Instrucci6bn Piiblica, Universidad
Nacional de Cuyo, Insti de Estudios E. omicos., Mendoza, Best Hnos., 1943, pag. 626.
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obra bajo mejores auspicios, pues en esta época se perforaba ya el Istmo de
Panama. Pero el Trasandino, después de tan fabulosas perspectivas, tuvo que
afrontar en realidad una serie de obstculos: la politica protectora seguida por
Europa en su comercio, los intereses particulares que elevaban las tarifas del
ferrocarril hasta provocar en forma alarmante la disminucién del tréfico de
mercaderias, la desocupacién de los gobiernos, los gastos para la conservacién
del buen estado de las lineas en las montafias, etc. Todo esto contribuyé a
que los altos fines a que estaba destinado se redujeran tan sélo al intercambio
de Chile y la Argentina, que hubieran debido intensificar grandemente sus
relaciones, desde entonces, no solamente con el fin de sostener la economia
del ferrocarril, sino para realizar los imperativos de una politica fundamental
para los destinos y grandeza de América, tal como hoy se ve claramente” (113).
Pero los grificos muestran “que este trafico se presenté siempre en forma muy
discontinua y a veces irracional” (114).

Sobre este tema de las posibilidades del comercio interandino, el profesor
Leiva Hita, también precisaba que “Valparaiso, es el puerto natural de Cuyo. ..
Creemos que solamente un acuerdo que implante la “Cordillera libre” resol-
verd en forma definitiva los problemas de ese comercio, permitiendo ademss,
el desarrollo y la prosperidad de grandes zonas de ambos lados de los Andes.
.. .Debe considerarse a Valparaiso como el puerto natural de Cuyo porque
se encuentra a una distancia mucho menor que Buenos Aires, y por lo tanto
menor también en el costo del transporte” (115). Pero a ese puerto se puede
llegar por otras vias cordilleranas. El mismo autor decia que “se ha considera-
do la posibilidad de abrir una ruta por el Planchén (San Rafael), para permitir
la salida de la produccién surena y facilitar la solucién del problema de los
transportes, creado a la misma por la insuficiencia de vias” (116).

Para concluir Ja revista de las opiniones técnicas, citaremos a Honorio
Roigt, quien decfa: “El problema mayor que estd por resolver con relacién
a este sistema es el del Trasandino de Uspallata. . . Es del consenso de cuantos
técnicos lo han estudiado que el Trasandino actual constituye un tremendo
error de concepcion. Desde el punto de vista del intercambio comercial chi-
leno-argentino, la linea en funcionamiento es, con sus cambios de trochas y

(113) PALERO HERRERO, Elena, op. cit., pag. 627.

(114) PALERO HERRERO, Elema, op. cit., pig. 628.

{115) LEIVA HITA, Francisco V., Importancia Econdmica de las rutas nacionales en la
Provincia de Mendoza, en: Trabajos de Inwvestigacién, T I, Ministerio de Justioa e Instruccién
Publioa, Universidad Nacional de Cuyo, Instituto de Estudios Econémicos, Mendoza, Best Hnos.
1943, pég. 623.

(118) LEIVA HITA, Francisco, V., op. cit. pag. 621.
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consiguientes trasbordos, més un obsticulo que un instrumento que lo facilite.
Con razén alguien la ha llamado una linea de pasajeros exclusivamente y ain
a ese respecto habria que ver hasta qué punto el aserto es correcto, como que
entre Mendoza y el tinel, es decir en 160 kilémetros de distancia, las vias
pasan de Ja cota 756 a la cota 3.215 metros sobre el nivel del mar. Fue, a no
dudarlo, un ferrocarril de pasajeros cuando no existia otro medio de franquear
la cordillera que los senderos de herradura, pero la carretera, sobre todo el avidn,
han reducido considerablemente su utilidad hasta para ese servicio. Lo mejor
que se puede hacer con el tinel ferroviario actual es consagrarlo enteramente
al trifico carretero” (117).

Y a su pregunta “¢con qué reemplazarlo?”, el mismo autor, luego de recor-
dar el proyecto de Rawson, respondia: “Sea el del Planchdn, sea otro mis
apopiado ...lo cierto es que tarde ¢ temprano habrd que abandonar el tras-
andino actual y construir otro nuevo”. (118).

Si a esta conclusién se llega después de una larga y triste experiencia,
resulta por demds justiciero rendir el homenaje debido 2 aquellos hombres
que con exacta visién del problema, indicaron anticipadamente la solucién.
Hoy, mientras se trabaja en la construccién del camino trasandino de San
Rafael a Talca por €l paso del Pehuenche, y se lo proyecta unir a Buenos
Aires mediante la ruta de Bowen-Lincoln, obra que beneficiard no ya a una
ciudad, sino a la provincia de Mendoza toda, es un deber intentar el recuerdo
de Villarino, de Basavilvaso, de Cerro v Zamudio, de Sourryere de Souillac,
de Cabrera v, en especial, de Rawson y de Rosetti, que sofiaron infructuoso-
mente con la unién americana del Atldntico v del Pacifico.

Enrigue Diaz Araujo

(117) ROIGT, Honorio, op. cit, pags. 113/114.
(118} ROIGT, Honorio, op. cit, pag. 114.

EL SOBORNO DE LA ESCUADRA DE
LA CONFEDERACION EN 1853 *

El soborno de Ja escuadra de la Confederacién en junio de 1853, que al
mando del contralmirante cstadounidense John Halsted Coe bloqueaba el
puerto de Buenos Aires, es en el fondo, un episodio mas, demostrativo de la
influencia decisiva del papel moneda portefio en la definicién de la lucha por
nuestra organizacién institucional. Y al decir papel moneda implicitamente
estd comprendido en la expresién la aduana de Buenos Aires, pues las rentas
de éstas fueron las que acreditaron dicho papel v sirvieron para amortizarlo.

Al hacer esta afirmacién aclaramos estar muy lejos de participar de la te-
sis a2 menudo mencionada, de que la disidencia portefia tuvo por causa el fin
egoista de conservar el mavor tiempo posible el tradicional monopolio rentisti-
co unido al cual pretendia ejercer la hegemonia politica. Creemos firmemente
que la pléyade de portefios y provincianos eminentes que a lo largo de diez afios
mantuvieron en alto la causa de Buenos Aires, no lo hicieron por menguados
intereses econémicos; hubo en ellos un arraigado ideal politico-institucional
que surge nitido como corolario explicativo al término de la década de la sece-
sién y reunién, como la ha llamado Joaquin V. Gonzélez, con la unificacién
del pais bajo la presidencia del General Mitre, jefe del portefiismo nacionalis-
ta, quien desde su aparicion en cl escenario politico en 1852, brego por los de-
rechos de Buenos Aires en armonia con los intereses superiores de la nacion.

Esto no implica tampoco negar la influencia decisiva del recurso utilizado
por Buenos Aires, que recurrié en forma legitima a los bienes que podia dis-
poner para afianzar su posicién v hacer frente a la lucha con la Confedera-
cién (1).

® Como homenaje de nuestro Instituto al ilustre historiador recientamente fallecido. Prof.
Don Carlos Heras, Jefe del Departamento de Historia de la Universidad Nacional de La Plata,
reimprimimos hoy unc de sus dltimos trabajos. aparecido ¢n la Revista Trabajos y Comunida-+
chmes NO 11, de 1963, pags. 59 a 78.

(1) Sobre este tema véase: JAMES R. SCOBIE: El d 11 i0 de la Republi
Argenitng durante o periodo 1852-1865, en: Revista del Museo Mitre, N 7, Buenos Aires, 1954,
pig. 15-44.






