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UN PROYECTO DE FERROCARRIL DE CATAMARCA A CHILE

CARLOS PAEZ DE LA TORRE (H)

Es sabido que desde los tiempos iniciales de la conquista espafiola
por los hombres del Alto Peru, se establecieron relaciones comerciales
entre el Noroeste de la actual Argentina, con la vecina regién del norte
de Chile. Siglos después, en 1931, Ernesto E. Padilla, al fundar su me-
morial sobre la linea férrea Salta-Antofagasta, apuntaba que desde el
famoso viaje de Hernan Media de Miraval en 1555-566 (que partiera de
Santiago del Estero a Chile y regres6 un ano después trayendo semillas
y sacerdotes ) qued6é abierta esa vinculacién, que la geografia hacia
mas que logica, como se comprueba con la simple mirada al mapa. Agre-
gaba Padilla que

ademas de las tropas de ganado, que aparecen hoy como el negocio predo-
minante, recuerdo que hace sesenta anhos, desde Tucuman se transportd tabaco
a Copiapé en arrias de mulas, comanditadas por personas de prestigiosa po-
sicion social, que habian pasado su juventud en Chile, como Helguera, Murga,
Maciel, Munoz y ctros.

Lo mismo ocurria en Salta, y actualmente son muy conocidos los hom-

bres de negocio que los mantienen en escala apreciable por la via de alta
planicie y de la cordillera 2.

EL. PROYECTO DE WHEELWRIGHT

En 1850, William Wheelwright dirigié su atencion de audaz hom-
bre de negocios a las posibilidades de unir la terminal ferroviaria chi-
lena del Norte, en Copiapd, con la Repiblica Argentina. En 1854 pudo
estudiar atentamente el asunto, explorando el Paso de San Francisco,
a través de la cordillera. Concluyé que dicho paso era uno de los que
dificilmente se obstruia por la nieve —en los tltimos 9 aiios habia per-
manecido expedito— como bien lo sabian los emigrados argentinos de
tiempos de las guerras civiles, que por alli eruzaron en invierno.

1 MANUEL L1ZzoNDO BORDA, Historia del Tucumdn (Siglo Xvi), Tucuman, 1942,
p. 112,

2 Cfr. Antofagasta serd la Génova del Pacifico. Linea férrea de Salta a Anto-
fagasta, en: ERNESTO E. PADILLA, Un tercer cuaderno, Tucuman, 1361, p. 157.
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Wheelwright mand6é a efectuar dos inspecciones minuciosas, una
por el minero Nicolas Naranjo (1854) y otra por Rolfe y Flint (1858).
Habia preparado un grupo de ingenieros para ese trabajo, pero debis
facilitarlos a Allan Campbell para los estudios de la linea argentina de
Rosario a Coérdoba. Con los datos en su poder, Wheelwright hizo ges-
tiones ante el almirante Fitz-Roy —que presenté toda la carpeta a la
Real Sociedad Geografica de Londres, en 1860— y en 1863 lo sometig
a un meeting de la British Social Science. Hizo mas: en 1866, envid a
Edwin Hudson “a estudiar y trazar una linea de Fiambali a La Punta
(cerca de La Horqueta), donde se uniese al Gran Central Argentino
como a 166 millas N. de Coérdoba”. En 1867 dirigié una carta a José
Joaquin Pérez, presidente de Chile, donde resefiaba todos estos pasos,
y le pedia hiciese hacer otros estudios en la Cordillera, “con el objeto
de ver si hay mejor paso que San Francisco”.

Ponderaba al mismo tiempo Wheelwright las ventajas comerciales
del ferrocarril a través de los Andes. El trasporte de ganado de Argen-

tina a Chile y Perd, aseguraba, se haria barato y expedito, ademas de
que

surgiran también nuevos ramos de comercio; Bolivia y las Provincias argen-
tinas del Norte enviaran sus productos tropicales a las Provincias del Sud,
y de la juncién (sic) de los dos ferrocarriles (cerca de Horqueta) fluiran
dos grandes centrales de trafico hacia el Atlantico y Pacifico, abriendo salida
a los recursos de los ricos minerales de Chile y a las fértiles llanuras situa-
das entre los Andes y el Plata. También verificarin esos caminos, la predic-
cion del Almirante Fitz-Roy que “un ferrocarril, por los Andes, estd llamado

a ser la mas corta ruta entre Europa y el nuevo Imperio anglo-sajén, que
tan rapidamente progresa en el vasto continente de Australia”.

En una palabra, esta linea produciri resultados que no puede medir la
humana comprensién... Fuera del incremento del comercio, debemos conside-
rar también cudnto ganarian Chile y la Reptiblica Argentina, con estrechar
sus relaciones e intercurso. La barrera entre ambos paises puesta por la natu-
raleza (los Andes) seri vencida, y las Repiblicas hermanas quedarin como

s1 fuesen un Estado. para su defensa contra el extranjero y para su mutuo
desarrollo...

Concesionario maéas tarde Weelwright de las obras del Ferrocarril
Central Argentino, que irian de Rosario a Cordoba, sabido es que una
de las clausulas de su contrato le daba derecho de extender la linea a
través de los Andes. Wheelwright no abandonaba la idea de hacerlo
por el Norte, como lo expresaria en el discurso de la gran ceremonia

de iInauguraciéon de los trabajos, el 20 de abril de 1863, en Rosario,
ante el presidente Bartolomé Mitre: “Permitidme algunas observaciones

sobre las ultimas consecuencias de tan vasta empresa... La ruta que
deberd ser mas o menos adoptada, serd: de Cérdoba g Chatfiar; de Cha-
har a La Horqueta, en Catamarca; de la Horqueta al pueblo de la Rio-
Ja; de la Rioja a Copacabana, al pie de la cordillera de los Andes, su-
biendo por su falda y tomando el paso de San Francisco 16,023 pies y
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bajando por el poniente hasta Copiapé y Caldera...” 3. Como sabe-
mos, no seria ese el posterior trazado del Central Argentino, y la aper-
tura al Pacifico por el Norte Argentino, que postulaba Wheelwright, no
seria contemplada.

/

1.0S PROYECTOS DE SAN ROMAN Y CARRANZA

Con posterioridad al proyecto de Wheelwright, el ingeniero San
Romin obtuvo la concesién del Gobierno Nacional, para construir la
linea de Catamarca a Chile por el Paso de San Francisco. Pero sobre-
vino la crisis de 1876 y San Roméan, que “habia fijado un precio por
kilémetro completamente exigiio”, no pudo negociar la concesion en
Europa, v ésta entr6 en caducidad.

En 1889, ella fue obtenida por Adolfo Esteban Carranza y Cia. —ya
concesionarios del Ferrocarril de Chumbicha a Tinogasta y Andalga-
14— por ley 2645, que le acordaba “el derecho a prolongar y explotar
dicha linea desde Tinogasta hasta la frontera de Chile, para empalmar
con el F.C. de Copiapd, ya sea por San Francisco o San Antonio, segun
resulte mas conveniente, de los estudios que se practiquen, previa apro-
bacién de ellos por el Poder Ejecutivo”. En la concesién, fue preferido
Carranza a Guillermo Puelma Tupper, que proponia cruzar por San
Antonio, teniendo en cuenta que Carranza era ya concesionario de la
linea a Tinogasta, ademas de sus relevantes antecedentes. Carranza
no pudo afrontar econémicamente los tiempos de crisis que sobrevinie-
ron. En 1889 debié transferir su concesién a Tinogasta, lo que “llevaba
implicito el abandono del Trasandino por San Francisco, prolongacién
del anterior”, como consigna Rafael Eusebio Gonzalez en el erudito tra-
bajo que dedica a la vida de Carranza .

Pero ninguna de las iniciativas del Trasandino del Norte llegd tan
lejos como la propiciada por el senador mnacional Alberto de Soldati,
cuyas alternativas examinaremos a continuacion.

1907. PROYECTO SOLDATI-FIGUEROA. LOS ESTUDIOS

El 81 de agosto de 1907, los senadores nacionales Alberto Lebén de
Soldati (Tucumén)s y Francisco Caracciolo Figueroa (Catamarca),

3 JUAN BAUTISTA ALBERDI, La wvida y los trabajos industriales de William
Wheelwright en la América del Sud, en: Obras completas de J. B. Alberd:, t. VIII,

Buenos Aires, 1887, p. 96-99. _
4 RAFAEL EUSEBIO GONZALEZ, Don Adolfo Esteban Carranza, el Wheelwright

de Catamarca, en: Junta de Estudios Histéricos de Catamarca, Primer Congreso

de Historia de Catamarca, t. III, Catamarca, 1966, p. 297-342.
5 Alberto Leén de Soldati nacié en Tucuman el 95-VII-1860, hijo del médico

suizo Leén Luis de Soldati y la tucumana Aurora de Zavalia. Se gradudé de Meédico
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presentaron a la Camara un proyecto de ley disponiendo que el Poder
Ejecutivo practicara los estudios necesarios para la construccién de una
via férrea desde Tinogasta o Fiambali, en la Provincia de Catamareca,
por el paso de San Francisco, hasta los limites con la Reptblica de
Chile. Estudios que serian presentados, con plano, proyecto y presu-
puesto al Congreso, cuando se concluyeran: a ese efecto se destinaban
100.000 pesos, de rentas generales.

La fundamentacion del proyecto estuvo a cargo del senador Soldati 6,
quien recordo inicialmente los antecedentes: la propuesta de Wheelwright
a Pérez de utilizar el paso de San Francisco, “por la brevedad de Ia
distancia y la facilidad de su trayecto” y, posteriormente, en 1873, la
concesiéon otorgada a San Roméan, que “en representacion de la Compa-
nia ferroviaria de la Caldera a Copilapd, presentése al Congreso Argen-
tino”. Apuntaba que San Roman no pudo cumplir, posiblemente por el
resquemor de los iInversionistas europeos frente a los trastornos poli-
ticos de la época. Agregaba Soldati que habia aguardado para presentar
el proyecto, a que se desacreditara “la desgraciada idea del Poder Eje-
cutivo de arrendar o vender los ferrocarriles nacionales”, y que resul-
taba elemental que

si no se desea que las provincias se limiten a producir para consumir, y que
continuen pobres y despobladas, es urgente no sélo unirlas entre si, sino
abrirles mercados en el exterior, por medio de faciles, rapidas y baratas
vias de comunicacién con los paises vecinos, y nadie mejor que el Estado,

que no debe buscar ganancias en los fletes como las empresas particulares,
para realizarlo cumplidamente.

Sostenia el senador que el proyecto presentado era superior a la
linea de Huaytiquina, que por entonces se proyectaba, y también al
Trasandino por Cuyo. En primer lugar, porque el Paso de San Fran-
~cisco “no es obstruido nunca por los hielos”, segtin lo comprobaron
nueve anos de observacién de Wheelwright, ademis de las referencias
de Vicente F. Lépez que lo recorrié emigrado, en pleno invierno, sin
dificultades. Inclusive se lo podia transitar no sélo a caballo sino hasta
con carros, por su falta de grandes desniveles, lo que significaba, sin
duda, una sefialada ventaja técnica para el tendido de las vias, ya que

con tesis laureada en la Universidad Nacional de Buenos Aires en 1883, y de
regreso a su provincia natal, se dedicé primero a las tareas intelectuales como
presidente de la Sociedad Sarmiento (1888-89 y 1891-92) y Iluego de lleno a la
politica. Fue diputado provincial 1891-94 y cuatro veces presidente de esa Camara;
ministro de Hacienda de los gobernadores Benjamin F. Arioz (1895) y Lucas A.
Cérdoba (1895-98); dos veces diputado nacional (1898-1904) y, antes de terminar
su segundo periodo, se lo eligié senador nacional por Tucumén (1904-1913). Fa-
lleci6 en Tucumén el 3 de enero de 1921.

6 A pesar de que en la presentacién del proyecto de estudios Io acompanéd la
firma de Figueroa, y en el de la construceién la de Del Pino, parece concluyente
que la iniciativa del ferrocarril era paternidad exclusiva de Soldati, quien tuvo a2
Su cargo, como se advierte en este trabajo, su defensa, en todos los casos.
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se prescindiria las cremalleras y las costosas obras de arte que carac-
terizaban al tendido en la zona andina. La distancia era otro argumento:
s6lo 180 kilémetros de Tinogasta a Fiambala hasta la frontera de
Chile, o sea, la mitad de la extensién de Salta a Antofagasta, que
contabilizaba 400.

El discurso de Soldati exponia otra serie de wventajas que, a su
criterio, representaba el proyecto: 1) La posibilidad del empalme in-
mediato con la red ferroviaria chilena, pues ya existia el ferrocarril
de la Caldera y Copiapé a Puquio, estando ya aprobados —decia— los
planos de los 60 kilometros faltantes hasta la frontera argentina; 2)
La gran cantidad de territorio nacional que se veria beneficiado por la
linea, es decir, Catamarca, La Rioja, Tucumén, Santiago del Estero,
Cérdoba y hasta Salta, ya que ésta se encuentra mas o menos a la
misma distancia de la Caldera que de Antofagasta; con el agregado de
que las otras provincias, de construirse la linea de Huaytiquina, no la
podrian usar por la distancia a que se hallan de Antofagasta. La fera-
cidad del territorio que atravesaria la linea, al contrario del Arido de
Huaytiquina, era otro argumento invocado; 3) Tomando como base las
cifras de San Roman, sostenia Soldati que el costo de la construccién
era un 50 por ciento menor al de Huaytiquina. Finalmente, decia que
la via proyectada no sélo estimularid poderosamente el desarrollo de la
industria y comercio argentino, por sus relaciones con la vecina Repi-
blica, sino que permitird a las provincias del Oeste y Norte aprovechar
de su envidiable situacién geografica, de su superioridad geolégica y
climatérica que las hacen apropiadas para ser fecundas y ricas, ponién-
dolas a una distancia mucho menor que Buenos Aires de las naciones
del Norte y centro de América, especialmente de Méjico y los Estados
Unidos, y sobre todo cuando esté terminado el canal de Panami. Esas
naciones, por su situacién geografica, tienen estaciones opuestas a las
del hemisferio sur, pudiendo, por consiguiente, servir de mercado para
los frutos, legumbres y verduras argentinas. No estari de méas también
recordar que serfa, el ferrocarril que proyectamos, el camino méas corto
para el extremo oriente de los europeos, nuestro occidente: el Japén,
Incorporado ya resueltamente a la civilizacién, y la China, que parece
proxima a salir de su suefio secular...?

DEBATE Y SANCION DE LA LEY 5276

Quince dias mas tarde, la Comisién de Obras Publicas despachaba
favorablemente el proyecto Soldati-Figueroa, con la sola modificacién
de subir el monto —los 100.000 se incrementaban a 120.000— de acuerdo

7 CONGRESO NACIONAL, Diario de sestones de la Cdmara de Senadores. Ao
1907, I, Buenos Aires, 1907, sesién del 31-VIII-1907. p. 669-671.
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a estimaciones de la Oficina de Ingenieros. En el tratamiento del dic-
tamen, Antonio del Pino, senador por Catamarca, propuso que no se
pusiera la alternativa Tinagasta o Fiambala, sino directamente Tino-
gasta, porque tal era el punto a que debia llegar una de las lineas fé-
rreas ‘“que actualmente se construyen desde Chumbicha con direccién
a la region oeste de Catamarca”. Tras un breve debate, quedd estable-
cido —a propuesta del ministro de Obras Publicas— la redaccién: “de
Tinogasta por Fiambala, Saujil v Paso de San Francisco’”. Tercié en-
tonces el senador Manuel Lainez expresando que, al relacionar este
proyecto con el de Huaytiquina, buscé informarse sobre el tema “por
los medios a mi alcance, que no son muchos —pues en materia de geo-
grafia nos falta todo—. Traté de informarme, en una geografia que mno
existe, y busqué un mapa que a#in no se ha hecho, pues en materia de
cartas geograficas estamos todavia por conocer el pais en que vivimos,
como también nos falta conocer cuantos somos por medio del censo”.
Recabando “informaciones orales de los que conocian la regién’”, se con-
vencié de que era necesario hacer los estudios de la zona de los Valles
Calchaquies, completamente abandonada. Proponia, en sintesis, tres
agregados. El primero establecia que el P.E. realizari “la exploracion
preparatoria de los estudios para la construccién de una visa que par-
tiendo de Alpasinche u otro punto inmediato del ferrocarril en construc-
cion de Chumbicha a Tinogasta, pase por Londres, Belén, Gualfin, el
llano de Pozuelos, Santa Maria, Tolombén, Colalao o del Valle (sie),
San Carlos, Molinas (sic), la quebrada de Luracatao y termine en el
punto denominado Huaytiquina u otro préximo a la frontera argentino-
chileno, hasta el cual llegari la linea férrea que parte del puerto de
Antofagasta o de la Chimba, en la Reptiblica de Chile”.

Los otros agregados se referian a plazo para presentar la resefia
de la exploracién —las primeras sesiones de 1908— y a la suma desti-
nada, de 15.000 pesos, que se agregaba a los 120.000 primitivos. El
agregado se aceptd, no sin que Soldati replicara a la afirmacién de
Lainez, quien en un tramo de su discurso habia apuntado que el eje
econdmico de Chile, desde los tiempos del proyecto Wheelwright, habia
ca:fnblado sustancialmente, a causa de las explotaciones salitreras, y que,
asl, el nuevo proyecto “no servirfa sino a un comercio regional”. Decia
Soldati que, precisamente, la importancia de su proyecto estribaba “en
que no es posible concebir ni una linea que, poniéndolas en comuni-
cacion con Chile, beneficie a mayor numero de provincias” 8.

El proyecto, finalmente, obtuvo sancién definitiva el 30 de setiem-
bre de 1907, convirtiéndose en la ley 5276, con el siguiente texto:

Ar?iculn 1. — El Poder Ejecutivo brocederd a practicar los estudios

necesarios para la construccién de una linea férrea desde Tinogasta por Fiam-

8 Ibidem, sesién del 14-IX-1907, p. 820-824.
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bala, Saujil y Paso de San Francisco en la provincia de Catamarca, hasta el
limite con la Republica de Chile.

Art. 2. — Terminados los estudios seran presentados al Honorable Con-
greso los planos. el proyecto y presupuesto respectivo.
Art. 8. — El Poder Ejecutivo realizaria la explotacion preparatoria de

los estudios para la construccion de una linea férrea que partiendo de Alpa-
sinche u otro punto inmediato del ferrocarril en construccion de Chumbicha a
Tinogasta, pase por Londres, Belén, Gualfin, el Llano de Pozuelos, Santa
Maria Colalao del Valle, Tolombdén, Cafayate, San Carlos Molinos, la que-
brada de Luracatao y termine en el punto denominado Huaytiquina u otro
proximo a la frontera argntino-chilena. hasta el cual llegard la linea férrea
que parta del puerto de Antofagasta o de la Chimba, en la Republica de
Chile.

Art. 4. — En las primras sesiones de 1908 el Poder Ejecutivo comuni-
cari al Congreso una breve resena del trayecto explorado, acompanado del
estudio comercial prospectivo de la linea férrea en proyecto.

) Art. 5. — Autorizase la inversion de ($ 135.000 m/n.) ciento treinta y
cinco mil pesos moneda nacional de rentas generales, para el cumplimiento
de esta ley 9.

PROBLEMAS EN LA CONSTRUCCION DE FERROCARRILES

Ello, justo en los dias en que problemas econdmicos y de adminis-
tracion empezaban a acomplejar los proyectos ferroviarios de la zona
del Noroeste. Ese afio 1908, en efecto, el senador Figueroa (Catamarca)
cofirmante del proyecto que venimos estudiando, al fundar una minuta
de pedido de informes al Poder Ejecutivo sobre las obras del ferrocarril
de Tinogasta a Andalgala, que debié haberse inaugurado un afio atras,
apuntaba que la demora causaba un grave perjuicio a Catamarca. En
efecto, “se habia organizado una compafiia con las mejores firmas de
Londres para trabajar las minas de Andalgald y la compaiiia construia
por su cuenta un cable-carril para bajar los metales contando con que
el ferrocarril se terminaria hasta Andalgald en mayo de 1907. Como el
ferrocarril no se terminé y no habia medios para transportar los me-
tales, se han abandonado los trabajos mineros, causando un serio per-
juicio a aquella provincia...’ 10,

Ahora bien, el ministro de Obras Publicas, Ezequiel Ramos Mexia,
en sus Memorias, hace apreciaciones interesantes sobre la situacién fe-
rroviaria de aquellos momentos. Expresa que la falta de recursos para
atender las lineas ya construidas, no era ébice para que dejasen de pla-
nificarse otras “y los mismos diputados que suprimian en el presu-
puesto la partida para conservacién de las vias votaban liberalmente
la, construccién de nuevas lineas. Asi se encontré la administracion de

3 AU-G_USTO pA RocHA, Leyes macionales clasificadas y sus decretos reglamen-
tarios. Recopilados y coordinados por..., t. XII, Obras Publicas, 12 Parte, Buenos

Aires, 1937. p. 427. _ J_ i
10 CONGRESO NACIONAL, Diario de sesiones de la Cdmara de Senadores. Ano

1908, I, Buenos Aires, 1908, sesién del 6-VII-1908, p. 330-331.
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Figueroa Alcorta con los viejos ferrocarriles a rec?nstru'ir y con los
nuevos, ya contratados, a pagar”. Para peor, contr?tlstas 1rr.esponsabl-es
dejaban abandonadas las obras, y el Gobierno debia p:fosegulrlas, a fin
de no perder el material acumulado. Es lo que paso, _ sefiala Ramos
Mexia, con las lineas de Serrezuela, de Andalgala, de Tinogasta y Em-
barcacién, en todas las cuales el Estado debié seguir los trabajos por

administracion 1.

1910. FIN DE Los ESTUDIOS. FUNDAMENTOS DEL PROYECTO
DE CONSTRUCCION

En 1909, Soldati volvia a referirse al proyecto Tinogasta-Chile,
apuntando que ya habian sido terminados los estudios sobre el terreno.
Pedia que se ampliara en 30.000 pesos la partida votada, a fin de poder
terminar los de gabinete, iniciativa que fue aprobada, convirtiéndose en
la ley 6697, sancionada el 28 de setiembre de ese afio 12, Ahora bien,
los estudios y planos recién llegaron al Senado en agosto de 1910, tras
una minuta de reclamo al P.E. que hizo sancionar Soldati dias antes 13,
Con ellos en la mano, Soldati, acompanado esta vez por el otro senador
de Catamarca, Antonio del Pino, presenté el proyecto de construccién
de las vias, en la sesion del 27 de agosto de 1910. El articulado era

el siguiente:

Articulo 1. — El Poder Ejecutivo procederi a construir el Ferrocarril
de Tinogasta a la frontera de Chile, por el paso de San Francisco, de acuerdo

con los planos hechos y el presupuesto formulado por el Ministerio de Obras
Publicas.

Art. 2. — El Poder Ejecutivo invertird la suma de 8.122.000 pesos oro,
para lo que emitird titulos de renta de 5 por ciento de interés y 1 por ciento
de amortizacién, por el valor necesario.

'Art. 3. — En el presupuesto anual figurari, mientras sea necesaria, la
cantidad suficiente para el servicio y amortizacién de los titulos.

En la briosa fundamentacién, Soldati reproducia sus argumentos
de tres afios atras, apuntando que los estudios de Obras Ptblicas —que,
segin lamentaba, se limitaban “exclusivamente a la parte técnica, sin
que haya tenido para nada en cuenta Ila importancia econdémica, politica
y social de esta linea”— confirmaba plenamente sus apreciaciones,
acerca de lo econémica que, por lo corta (2560 kilometros de extremo a

. 2891;3 QZE}ZEQUIEL RAMOs MEXfA, Mis memorias (1858-1935), Buenos Aires, 1936,

12 CONGRESO NACIONAL, Diario de sesionme 7 ) 7
1909. 11, Buenos® Alres, 1909, p; 00K, * o o ey s omard de Diputados; Afo

13 CONGRESO NACIONAL, Diario de sestones de la Cdmara de Senadores. Afio

1910, I, B ' . 2
oo ,y jli50-1.1131'11;19-; Aires, 1910, sesién del 9-VIII-1910 y del 20 de agosto de 1910, p.
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extremo, y no mas de 350 en todo su desarrollo), resultaba la linea y
que no requeria grandes obras de arte. Asi se desprendia, seglin expre-
saba Soldati, del presupuesto del Ministerio, donde el costo medio ki-
lométrico “asciende a 32.000 pesos oro, con un minimun de 15.700 pesos
y un maximun de 39.000”. Ello era légico, dado lo poco pronunciado de
las pendientes, que dejaba el Paso al margen de las onerosas exigen-
cias del Trasandino de Mendoza, como la perforacién de esos cinco ta-
neles de ‘“‘costo enorme”. Ponia, ademas, el ejemplo de “una empresa
particular” que en esos momentos habia presentado solicitando la con-
cesién de otra linea hacia Chile, pidiendo al Congreso una subvencién
de 10.000 pesos oro por kilémetro, para recorrer mas de 400 de exten-
sion. Ello significaba nada menos que la mitad del costo total de la
obra proyectada a través del Paso de San Francisco, “con el inconve-
niente de conservar, como empresa privada, el derecho de fijar tarifas”,
ademas de servir a una zona (90 leguas mas al Norte) “mucho menos
poblada, rica y necesitada”. Para Soldati, ademas, la linea tenia una
clara finalidad de fomento, ‘“atrayendo la inmigraciéon, facilitando Ila
formacién de nuevos centros de poblacion e impulsando el progreso lo-
cal y general”. La Nacion no tenia por qué especular con los fletes.
Ademés, no habria necesidad de trasbordos, “porque la trocha de la
linea a Chile serd la misma de los ferrocarriles nacionales”. Terminal
necesaria de los ferrocarriles de Catamarca —‘la mejor terminal posi-
ble, como que es internacional y con un puerto de mar, el de la Cal-
dera”— la linea recorreria 80 kilémetros de tierras fértiles y bosques,
poblaciones présperas como Tinogasta, Anillaco, Fiambalid y Saujil, no
debiéndose olvidar las perspectivas que abria a esa rica zona mineral
de Catamarca, abundante en cobre, estafio y mica, ademas de lo mucho
que quedaba “por explorarse y estudiarse” en materia de borateras y
salitres. Y, si la parte argentina era importante, la parte chilena —pro-
vincia de Atacama— con un total de 67.000 habitantes en sus poblacio-
nes de Copiapé, Caldera, Tierra Amarilla, San Antonio, Chafiarcillo,
Puquio, Freirina, Huasca, Caifiizal Alto, Vallenar, San Félix, El Tran-
sito y Chafiaral: eso, sin contar que dentro del radio de accién de ia
nueva linea estaba el puerto de mar de Taltal, con 14.000 habitantes
y via férrea.

Soldati enumeraba también las vias férreas de las poblaciones chi-
lenas, “de facil vinculacién con este proyecto”: la linea de Copiapé a
Caldera y Puquio, con ramales al Sur (Tierra Amarilla, Nantoca, Pa-
bellén, Lloros, Juan Godoi y San Antonio) y al Norte (de Puquio a
Tres Puntas y Pueblo Hundido, “donde se une a la linea férrea y ex-
celente puerto e importante poblacién de Chafiaral”). Estaba también
la linea desde el puerto de Carrizal Bajo a Carrizal Alto y Yerba Buena,
v la del puerto de Huasca a las ciudades de Freirina y Vallenar.

Insistia en que las provincias del Norte, para poderse desarro-

llar, debian
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ponerse en comunicacién rapida y econémica con los puertos de mar y rios
interiores. es decir, con esos caminos que... andan y no necesitan de repara-
ciones ni de conservacién. Por lo pronto las pondremos en comunicacidn con
el Pacifico, y llegara el dia que sea necesario ponerlas en comunicacién con
los rios interiores; el Paraguay, por ejemplo, por medio de lineas de fici]
construccion, que pueden ir de Tucuman a la Asuncién, encontrindose esa
primera ciudad, con solamente grado y medio de diferencia en menos hacia
el Sud de la’ Asuncién, y con un ramal que pueda llegar a Corrientes, situado
en Ilgual latitud.

Por cierto que Soldati reproducia, en otros tramos del alegato, lag
posibilidades de vinculacién del Norte argentino con las repiblicas
americanas, con los Estados Unidos, Australia, Japén y China. El pro-
yecto pasé conjuntamente a las Comisiones de Obras Piblicas y de Ha-
cienda del Senado a esta tltima por mocién del senador Macia, y ante
la “situacion financiera actual” 14,

EL INFORME MALBRAN Y LA APROBACION EN EL SENADO

El proyecto tuvo, en esta instancia, un rapido tramite. Las comi-
siones de Hacienda ¥ Obras Publicas —en un dictamen firmado por los
senadores Benito Villanueva, Luis Giliemes, M. Garramufio, Heriberto
Mendoza, Carlos G. Malbran y Brigido Teran— aconsejaron la sancién
del proyecto, con la tnica modificacién de que la emisién de titulos de
renta por 8.123.000 pesos oro, se transformaba en emisiones “de las
obligaciones hipotecarias de los ferrocarriles del Estado’, segiin la au-
torizacion de la ley 6757, por la suma que fuese necesaria.

El informe corri6 a cargo de Malbran (senador por Catamarca),
quien hizo una historia de las diversas vicisitudes de este proyecto de-
nominado I7rasandino del Norte, desde Wheelwright en adelante. Afir-
maba que si las concesiones anteriores no pudieron llegar a la prac-
tica, ello ocurrié “por la razén fundamental de que no tuvieron linea
argentina a la cual ligarse. Esta linea, ya bautizada con el nombre de
Trasandino del Norte en las concesiones anteriores, resulta que se en-
cuentra ya realizada por cuenta y orden de la Nacién hasta su primera
etapa, que es Tinogasta, donde ha llegado ya la locomotora en el mes
de agosto pasado”. El miembro informante encontraba perfectamente
justificada la traza propuesta por el proyecto Soldati-Del Pino, ta.nfo
por sus facilidades técnicas como por la riqueza de la zona que 1ria
a servir.

En cuanto al estudio hecho por el Ministerio de Obras Pﬁbliicasy
afirmaba que, segin la opinién de entendidos, es uno de los mejoTes
estudios que se hayan realizado en el pais sobre vias de montania. Re-
sultaba de ellos la escasez de dificultades técnicas y de obras de arte.

14 Jbidem, sesién del 27-VIII-1910, p. 466-469.
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El presupuesto calculaba en 82.000 pesos el costo promedio por kil6-
metro —cifra alin susceptible de reduccién— Yy que comprendia el ma-
terial de la via en explotacién. Hacia notar Malbran que la conserva-
cion costaria muy poco, por no estar sometidas las vias a la desvastacién
de rios o desmoronamientos de arena. Expresaba igualmente el miem-
bro informante que, segtin deducia del informe de Obras Piblicas y
datos suministrados por la Direccién del Ferrocarril Argentino del
Norte, este ferrocarril tenia acumulados numerosos materiales (por
valor de 1.000.000 de pesos), que podian ser perfectamente utilizados
en la via, ademas de mas de 900 personas del cuerpo téecnico, compe-
tentes y eficaces. En sintesis, de votarse la construccién, toda la parte
llana de la linea podia terminarse en el término de un afio. Ello ademas
de que la nieve no detendria los trabajos de invierno. Agregaba:

En los momentos actuales, en que se trata de la apertura del canal de
Panama. se tendria la menor distancia al mar por esta via y la produccién
desemejante, de un lado y otro de la cordillera, con mercados preparados para
ella, es un factor decisivo que debe inclinar la opinién de los estadistas de
ambos paises en favor de esta linea. La linea de que se trata atravesari los
inmensos depodsitos de bérax a que he hecho referencia y ricos yacimientos
de plata y cobre que sélo esperan la facilidad de ser conducidos a los
puertos 15,

Sin discusién, el proyecto fue aprobado, envidndoselo a Diputados.

1910. RECHAZO DE LA MINUTA POR EL PODER EJECUTIVO

El 20 de octubre de 1910, Soldati logré y obtuvo que catorce sena-
dores nacionales (Antonio del Pino, Juan L. Resoagli, Carlos Malbran,
Luis Giiemes, Benito Villanueva, Joaquin V. Gonzalez, M. G. Pinto,
M. Carrillo, Brigido Teran, P. Olaechea Aleorta, P. A. Echagiie, V. Vi-
rasoro y K. Carb6) suscribieran una minuta donde se solicitaba al
Poder Ejecutivo la inclusién, en los asuntos de prorroga, del proyecto
del ferrocarril de Tinogasta a Chile. Ya Diputados lo habia sancionado,
y se encontraba en segunda revisién. La minuta, que el cuerpo sancioné
sin discusiéon, fue fundada por Soldati, quien repitié brevemente sus
argumentos, asegurando que la obra “podra facilmente ser terminada
e inaugurada para el centenario de la jura de nuestra Independencia’ 16,
Soldati, inclusive, se entrevisté con el presidente de la Repiblica, para
interesarlo en el asunto 17.

15 Ibidem, sesién del 19-IX-1910, p. 655-657.

16 ALBERTO L. DE SOLDATI, Iniciativas, proyectos y discursos en el Parlamento
Argentino, del Doctor... ex diputado y senador del Congreso de la Nacién, Buenos
Aires, 1913, p. 316-317.

17 Cfr. ALBERTO L. DE SOLDATI, Carta sobre asuntos de interés publico del se-
nador nacional doctor... al gobernador electo de Tucumdn, doctor Ernesto E. Pa-
dila. Su respuesta. Buenos Aires, 1913. p. 10: “al mismo tiempo conferenciaré
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Pero la respuesta del Poder Ejecutivo Nacional vino a echar un
balde de agua fria a las optimistas perspectivas que, ha:sta ese momento,
parecia ir teniendo en el Congreso el proyecto Soldati-Del Z-E"lno. En la
sesion del Senado del 15 de diciembre de 1910, se procedié a leer la
respuesta del Ejecutivo, que estaba fechada el dia 6. I:a _nota llevalcfa,
en primer lugar, el informe del ministro de Obras Pub’hcas, EZEQI:!IBI
Ramos Mexia. Opinaba el ministro que el asunto mno debia ser incluido
en la prérroga, porque aunque fuera sancionado, la construccion de la
Tinea deberia sufrir considerables demoras. En efecto, para que el fe-
rrocarril surtiera efecto debia llegar proplamente hasta Chile, “y tal
objetivo no podria verse realizado sin un acuerdq previo: con el gobierno.
de aquel pais”, lo que significaria gestiones diplomaticas alin no ini-

ciadas. Seguia el ministro:

Llegado el caso de una convencién internacional, corresponderia su apro-

bacién por el Honorable Congreso, y de poco habria servido la ley autorita-
tiva de la construcecién si tuviera que volver a su seno el asunto con ese
motivo. Entretanto, las resoluciones de ambas cémaras legislativas, a pesar

de las pequefias diferencias de forma que han impedido la sancién de la ley,
pueden ser consideradas como la expresion de los deseos del Honorable Con-

greso respecto a la construccién de esa via de comunicacion, y el Poder Eje-
cutivo resolverd en su oportunidad st ella responde o mo a las mecesidades
del intercambio de esa region de la Republica o si cuenta el tesoro con los

recursos necesarios para su ejecucion.

El presidente Saenz Pena —y el ministro del Interior, Indalecio
Gomez—, a la vez de exponer las consideraciones de Ramos Mexia,
agregaban que la suma total que demandaba la construccién de nuevas
lineas, solicitadas por las representaciones de diversas provincias, as-
cendia a 84.034.372 pesos oro sellado, “suma superior a las actuales po-
csibilidades financieras del pais prudentemente aplicadas”. Por todo ello,
lamentandolo mucho, el asunto no se incluiria en la prérroga.

Indignado, el senador Soldati tomé la palabra para comentar “la
tardia y descortés contestacién”, que se referia a una minuta proyec-
tada por catorce senadores y votada por unanimidad, y a un proyecto:
que contaba con el apoyo “de los érganos més prestigiosos de la prensa
de la Republica”, ademés del aval de los gobernadores de Cérdoba, Tu-
cuman, Catamarca, La Rioja y Santiago del Estero, que habian solici-
tado se incluyese el asunto en las sesiones de la prérroga. Pensaba
Soldati que desde 1853 en adelante, nunca el Ejecutivo habia desoido:
una solicitud que contase con semejante apoyo.

Pero, en su concepto, no era rara la negativa, puesto que se basaba
“en el indigente informe del Ministro de Obras Ptblicas, cuya decidida
mala voluntad a todo lo que importe un progreso para las provincias.

con el _}:’res’::dente Sédenz Pefa, demostrandole el gran interés nacional de ese fe-
rrocarril...”,
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le ha creado una atmésfera nada envidiab'e y perfectamen’e justill-
cada... ese Ministro es la rémora de toda iniciativa que tienda a bene-
ficiar aquéllas, sea para la tramitaciéon de Jlos proyectos, sea para el
cumplimiento de las leyes de la Nacién; creando conflictos con varias
provincias, con la pretension de negarles sus facultades fundamentales,
claramente consagradas en la Constitucién, en materia de concesién de
vias férreas... el Ministro parece olvidar que el gobierno provincial es
el goblerno normal y necesario y el nacional s6lo y tnicamente el 20-
bierno de excepcion”. Recordaba que no era la primera vez que el mi-
nistro se complacia “en el triste papel de ser obsticulo a las iniciativas
nacionales”, y ejemplificaba con las obras de salubridad para la provin-
cia de Buenos Ailres; los conflictos producidos con Santa Fe y Santiago
a causa de concesiones ferroviarias, y el fracaso de la via férrea a Bo-
livia, que hublera revinculado a las provincias del Norte con un mer-
cado tradicional.

Respecto a la convencidon internacional, necesaria para la construc-
cién, apuntaba Soldati que “no sélo no obsta la ley a la celebracién del
convenio sino que lo supone, lo autoriza y lo facilita”. Convencidn que,
seflalaba, venia a resultar “facilisima”, por cuanto la opinién ptiblica
de Chile era enteramente favorable a la construccién de esa linea. In-
clusive, dias atras se la habia dado como un hecho, celebrindola con
una fiesta a la que asisti6 el ministro argentino en Chile, Anadén, y los
ministros del Interior y de Obras Publicas del veeino pais, que mani-
festaron su entera complacencia. Tanto, que el gobierno de Chile habia
dictado ya la ley que ordenaba prolongar el ferrocarril de La Caldera
a Copiap6 y Puquio, y de ésta a la cumbre, para ir a encontrar la linea
argentina. Ironizaba Soldati con la postergaciéon del proyecto hasta que
se averigue (“lo que bien puede ser para las kalendas griegas”) si el
ferrocarril es indispensable o no, usurpando las facultades del Con-
greso. Y apuntaba que contrastaban las economias que querian hacerse
a costa de esta linea redituable, con la “fantasia” de los ferrocarriles
en los territorios nacionales, o los gastos superfluos, como el palacio
para residencia de un Ministerio, cuando “lo que se necesita no son
palacios sino ministros’”. Sostenia la prioridad de su proyecto sobre
todos los otros proyectos ferroviarios, y terminaba proponiendo una mi-
nuta —que se aprobd, con algunos agregados— solicitando al Ejecutivo
que durante el receso tramitara “la convencién internacional prelimi-
nar y los estudios y convenciones técnicas con la Reptblica de Chile,
para realizaciéon del proyecto y explotacién futura de la linea que em-
palme el ferrocarril de Tinogasta a San Francisco, con la linea chilena
de la Caldera a Copiap6é y Puquio” 18.

18 CONGRESO NACIONAL, Diario de sesiones de la Cdmara de Senadores. At
1910, 11, Bucnos Aires, 1910, sesiéon del 15-XII-1910, p. 135-141.
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1911. SE APRUEBA LA LEY DE CONSTRUCCION

Pasaron nueve meses desde entonces, lapso durante el cual a!’me.
nos, se iniciaron las tramitaclones diplomé.tic_a.s. El proyejcco volvi§ fi-
nalmente al Senado: las modificaciones de Dlputados_ es?flbaban, en lo
sustancial, en la disminucién del interés o amortlzaC{on t%_e los ti-
tulos a emitirse. Mientras el proyecto decia 5% de interés y 14 %
de amortizacién, la Camara joven los transformé en 415 % y 14 %,

respectivamente. . g
Correspondié nuevamente al senador Soldati —en la sesion del 16

de setiembre de 1911— volver a exponer con calor las :Véintajas del
proyecto, ademas de comentar el entusiasxr.lo_c_on- que la 0p1n16n‘ publica
de uno y otro lado de la frontera veia la iniciativa. En esa misma se-
sién, el proyecto fue sancionado y convertido en la ley 8203, cuyo texto

definitivo quedé redactado asi:

Art. 19— Autorizase al Poder Ejecutivo a construir e} ferrocarril de
Tinogasta a la frontera de Chile, por el Paso de San Fral_lmsco,_ de acuerdo
con los planos hechos y el presupuesto formulado por el Ministerio de Obras

Publicas. _
Art. 29 — El Poder Ejecutivo podrd invertir en las obras autorizadas

por la presente ley, hasta la cantidad de 8.122.000 pesos oro sellado. haciendo
uso del crédito directamente para obtenerla, o contratiandolas, a pagar en
titulos de deuda ptublica, de 41/2 9% de interés y 1/2 % de amortizacién acu-
mulativa en la forma usual.

Soldati no se opuso a la rebaja del tipo de interés, puesto que, segin
se manifest6 en su discurso, Mr. Jackson, banquero y parlamentario in-

glés, habia explicado recientemente que “la obra se haria facilmente
asi” 19,

LA OBRA NUNCA SE HARA

La obra, empero, nunca se haria. En los primeros meses de 1913,
terminaba su periodo de senador nacional por Tucumian el doctor Al-
berto Leén de Soldati (concluyendo asi 15 afios consecutivos de perma-
nencia en el Congreso, ya que llegé al mismo como diputado nacional
en 1898, fue inmediatamente reelegido y elegido senador antes de con-
cluir su periodo en 1904), lo que significé también el acallamiento del
entusiastas defensor del Trasandino del Norte,

Al dejar la banca, Soldati dirigié una carta al flamante goberna-
dor de Tucumén, doctor Ernesto E. Padilla, carta donde le enumeraba
“los proyectos y leyes de que soy autor, y cuya ejecucién deseo asegu-

19 CONGRESO NACIONAL, Diario de sesiones de la Cdmara de Senadores. Ano
1911, I, Buenos Aires, 1911. sesién del 16-1X-1911, p. 681-683.
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rar, evitando que se malogren mis esfuerzos, recomendandoselos enca-
recidamente, para bien de la Provincia y de la Nacién, ya que algunos
de esos proyectos y leyes son de trascendencia nacional”. Entre la serie
de recomendaciones, Soldati se referia especialmente al ferrocarril de
Catamarca a Chile por el Paso de San Francisco. Tras resefiar sucin-
tamente las diversas instancias que debié recorrer, hasta lograr la san-
cion de la ley 8203, terminaba expresando: “Creo conveniente hacer
notar que el proyecto de este ferrocarril es prestigiado por el Gobierno
de Chile, que ha realizado estudios definitivos de 1la prolongacién de
Puquio a la Frontera (Faso de San Francisco) y por la sociedad chilena
de Fomento de Atacama y por muchos hombres eminentes de la repa-
blica hermana, que me han dirigido repetidas cartas y telegramas con
voces de aplausos y aliento” 29,

Varios anos mas tarde, en 1920, la prensa periddica insistia toda-
via en la necesidad de construir esa linea cuya ley, decia, “desde hace
més de ocho afios existe sancionada, sin que los representantes de las
cuatro provincias directamente beneficiarias se hayan preocupado de
gestionar ante el P.E. la ejecucién de la misma, no obstante ser el méas
trascendental problema a resolver, bajo el punto de vista econémico,
para Tucuméan, Cérdoba, La Rioja y Santiago del Estero... Agregue-
mos, para terminar, que el distinguido ingeniero Wallace acaba de reco-
rrer el Paso de San Francisco y declara que la obra es “sencilla y
facil”’, y que tal como estad el camino, puede pasar por ese trayecto un
automovil de 40 HP sin violencia” 21,

CONSIDERACIONES FINALES

No ha merecido por lo general la atencién de los estudiosos —no
presta atencion al problema, por ejemplo, Ratl Scalabrini Ortiz en su
Historia de los ferrocarriles argentinos—, con aisladas excepciones en
monografias, la cerrada negativa con que fueron recibidos por el Eje-
cutivo Nacional estos intentos de abrir la comunicacién de las provin-
cias del Norte con el Océano Pacifico por medio del Trasandino del
Norte 22, Mientras otras vias férreas se construyeron en medio de las
mas tremendas crisis econémicas, y apelando a cualquier clase de reme-
dios, por heroicos que fueran, no tuvo la misma suerte esta variante
que propusieran Wheelwright y, sobre su huella, San Roman, Carranza,
Soldati, para hablar sélo de las iniciativas anteriores a la presidencia
Yrigoyen.

20 SorpATi, Carta..., 0b. cit., p. 5. )
21 Un gran proyecto ferroviario, sin firma, en: La Gaceta, Tucuman, 10-VI-

1920,
22 Sobre la geografia y las posibilidades contempordneas de carreteras por

el Paso de San Francisco, es interesante FEDERICO RAUL ARGERICH, Catamarca mira
hacia. el Océano Pacifico, Catamarca, 1965.

177



En el caso de la ley Soldati, es evidente que la posicion del ministro
Ramos Mexia ya estaba tomada en la materia, y su negativa constituyé
un obsticulo insalvable. No merecian las provincias, para ese ministro,
esta clase de gastos. En sus Memorias considera uno de los timbres de
honor haber impedido la construccién de esas lineas: “Y me queda la
honda satisfaccién de haber contenido por lo menos, en aquellos tiempos
de locura especulativa, la avalancha de concesiones de ferrocarriles pro-
vinciales que habrian repetido tal vez aqui la hecatombe de los ferro-
carriles norteamericanos” 23. No era tampoco partidario de las lineas
internacionales, que las creia fuente de innumerables problemas.

Para él, asi, era una verdadera satisfaccién lo que Soldati le en-
rostré como un gravisimo defecto: haber terminado con las posibilida-
des del ferrocarril a Bolivia. Cada uno en su casa y Dios para todos 24,

23 RAMOS MExfA, Mis memorias. .. ]
24 Thidem, . 895, 5.~0P. C1t.,. D 386,
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