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PARTE SEGUNDA.

Fomento.

INMIGRACION.

~ IMPOSIBILIDAD DE LA INMIGRACION ESPONTANEA A coLOMBIA—Los
$ 20,000 de que puede disponerse en cada afio para fomentar la inmigra-
cion alcanzan apénas para ausiliar mui escasamente a los proscritos cu-
banos que arriban a nuestras costas en busca de asilo i proteccion ; ino
es posible aumentar por ahora la suma que se destina a ese objeto. Por
esta razon se ha guardado la presente Administracion ejecutiva de hala-
gar a los inmigrantes europeos con promesas que no habian de poder
cumplirse, i que, por tanto, no producirian mas efgcto que el de desacre-
ditar al Gobierno en el esterior. Baldios fértiles, algunos situados no
16jos del mar, esencion del servicio militar ordinario i de contribuciones
de guerra, facilidades para la nacionalizacion, i el amparo de nuestras
libres instituciones, es cuanto por ahora podemos ofrecer a quienes quie-
ran elejir por patria a Colombia. Desgraciadamente, esto que hemos
ofrecido i podemos dar no es estimulo suficiente para atraer a nuestras
costas la corriente civilizadora de la emigracion europea, porque paises
mas favorecidos que el nuestro le ofrecen alicientes mui superiores.

En nuestros terrenos ardientes i de ordinario insalubres del litoral i
de la cercania de los rios navegables, el trabajo es poco ménos que inso-
portable para los europeos, acostumbrados a un clima mas benigno i a
faenas ménos abrumadoras que las que exije el cultivo de los frutos tro-
picales; icomo las tierras altas estdn ocupadas hasta una distancia consi-
derable de los poblados, no quedan para ofrecerles a los inmigrantes sino
las que estdn incomunicadas con los centros de poblacion, en las cuales

- es dificil el establecimiento de familias europeas, que, por pobres que se
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las suponga, estin habituadas a mas comodidades que las que aquf gozan
jeneralmente los campesinos. *

Terrenos sin ficil i barata comunicacion con el mar o con rios na-
vegables terrenos en que una buena cosecha es casi una calamidad, ja-
mas halagarin a los que dejan hogar i patria, movidos del deseo de me-

jorar de fortuna ; méxime cuando mas a la mano les queda la Union
Amerivana, pais superior al nuestro en todo, i que les ofrece, a infimo

precio, tierras que ecarecen de los inconvenientes apuntados, ya medidas i
desmontadas, amparadas por instituciones de cuya estabilidad i justicia
no se duda en Europa, i a las cuales pueden trasladarse con facilidad i
poco costo. Agréguese a esto que los Estados Unidos difieren poco de las
comarcas del Norte de Europa, en clima, costumbres, jénero de trabajos,
&*; que aquel pais es mui conocido en esa parte del mundo; i que
su Gobierno i ciertas asociaciones particulares dispensan liberal i efi-
caz proteccion al inmigrante, desde que desembarca hasta que entra en
posesion de tierrras o se coloca de otra manera ;i por fuerza habrd de
convenirse en que es mui natural que los europeos que dejan su pais
natal por el halago de hacerse propietarios en otro, se dirijan a los Es-
tados Unidos mas bien que a Colombia.

Menor todavia es el aliciente que nuestra patria ofrece a los que
emigran en busca de jornales subidos : los trabajadores europeos no po-
drian sujetarse a vivir como los nuestros: ellos necesitan mejores ali-
mentos, habitaciones mas c6modas, vestidos mas costosos; i de ahi el
que esta clase de inmigrantes se dirija tambien a los Estados Unidos,
donde el trabajo es mui bien remunerado. Un peon de labranza gana
en ese pais, por término medio, de $ 1 a 1-40 centavos por dia, fuera

* Aqui en estas montaiias de los Paises Vascos, donde se ha concentrado el mo-
vimiento perenne de la emigracion hdcia la América espafiola g qué creeis que suce-
de ? Os imajinais por ventura que la miseria, la desesperacion, el pauperiamo es el que
produce este fendmeno constante ? eso mismo me preguntaba yo con cierto grado
do duda &ntes de recorrer sus valles, sus aldeas, los picos de sus montafias. Mas ahora
bajo lalei de la verdad os declaro que ni el mas miserable pastor de Couterets i de sus
gargantas vecinas es mas desvalido, peor alimentado o peor vestido que el habitante
rural de nuestras provineias mas favorecidas. Yo no he encontrado todavia una

- choza cuyas murallas no sean de piedra, cuya techumbre no sea de pizarra, cuyo

fogon no este labrado en el muro, i en el que no arda la llama azulada que revela el
bienestar. Si alguna vez entre los fridos farellones divisais un techo pajizo, no
creais que allf estfi 1a morada del hombre: es simplemente el abrigo de las vacas o de
las cosechas. .., ..Tal es el cariicter absoluto de la ponderada emigracion pordicsera
de la Europa, que en parte alguna de ella, ni ain entre los pantanos de Irlanda, hemos

encontrado tal,
(VioURA MACKENA-La lei del progrosa en Chile.)
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del alimento, que se compone de carne o pescado, té o café, pan, racion
de aguardiente, & ; i un sirviente obtiene alli una retribucion anual de
$ 250 a 300, alojamiento i alimentos.

Tambien estd en el curso regular de las cosas que la corriente mi-
gratoria se dirija espontineamente a la Repiiblica Arjentina, porque el
clima de esa rejion es andlogo al de las occidentales de Europa, mui
eficaz la proteccion que el Gobierno dispensa al inmigrante, las comu-
nicaciones ficiles i baratas, i subidos los jornales. No ménos natural
es que, merced a esa importacion de intelijjencia, de capital i de
trabajo, se haya trasformado esta comarca privilejiada, en términos
que ha podido decirse de ella, con verdad, que “es la Europa en la Amé-
rica.” Chile, ménos feliz, no ha podido consegnir atin inmigracion espon-
tdnea, no porque el Gobierno no haya hecho esfuerzos para ello, ni por-
que no sea benigno su clima, ni porque no goce de paz, sino a causa de
que el Estado dispone en Chile de pocos terrenos, i de que ¢l trabajo se
remunera alli ménos bien que en las mdrjenes del Plata.

A las consideraciones precedentes anddase que no podemos ahora,
ni podremos en muchos afios, ofrecer a los inmigrantes los ausilios pecu-
niarios que en otroes paises se les dan, tales como el pago de todo el pa-
saje o parte de ¢, asilo, asistencia médica i racion, miéntras encuentran
en qué ocuparse, 1 s¢ convendrd en que no hai exajeracion en afirmar
que pasard mucho tiempo dntes de que lJa emigracion europea se dirija
espontdineamente a nuestras costas,

CoronizacioN coy psTrANTEROS—Puesto que no podemos consegnir
inmigracion espontinea, es oportuno hacer algunas reflexiones sobre la
conveniencia de contratar inmigrantes destinados a fundar colonias agri-
colas ; porque a este sistema ha dado la preferencia la lejislacion vijente,
como lo comprueba el estar el Poder Ejecutivo autorizado para emplear
en colonizar mayores sumas que en introducir inmigrantes que hayan de
esparcirse indistintamente en el pais.

Lo primero que sobre este asunto conviene observar es que, desti-
nando la inmigracion a fundar colonias en parajes mas o ménos aparta-
dos de los centros de poblacian, no habrd roce entre los que tienen nece-
sidad de aprender i los que han sido traidos para ensefiar, lo cual impli-
ca la pérdida del mayor de los beneficios de la inmigracion, que es “la
enseflanza prictica de las artes, la industria, i los hdbitos saludables de
la vida frugal i laboriosa.” Este mal podria a la verdad remediarse, en
parte a lo ménos, estableciendo en las colonias uno o dos colombianos
por cada estranjero; pero esto daria mérjen probablemente a colisiones
entre nacionales i estranjeros, pues las colonias de éstos adquieren,
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como se ha observado en Chile, cierto mezquino espiritu de localidad,
del cual nace, no una saludable emulacion respecto de los nacionales,
sino una mareada tendencia a rivalizar con ellos, que produce celos i dis-
turbios. Estos no se evitan sinembargo con fundar colonias compuestas
esclusivamente de estranjeros, pues las discordias de los colonos entre si
i las desavenencins con sus jefes, parece que son un mal inevitable de
las colonizaciones colectivas. * Los colonos de Tobar,” dice Codazzi,
fundador de esta colonia, “de las murmuraciones pasaron a las que-
jas, de las quejas a las nmenazas i de éstas a la insurreccion abierta, es-
tallando cada domingo motines a mano armada en que para contenerlos
i reprimirlos vein mi vida espuesta a inminente peligro.... Sobrevi-
nieron nuevas turbulencias promovidas por algunos colonos discolos, que
a no haberlos reprimido 1 castigado severamente, habrian disuelto el
pueblo, dividido como lo pusieron en dos partidos encarnizados : convul-
siones que nunca faltardn en la colonizacion por los pueblos, i que constituyen
uno de los grandes riesgos que corren semcjantes empresas. *

Pero lo que con especialidad debe tenerse presente para juzgar con
acierto sobre este particular es que el establecimiento de colonias agri-
colas con estranjeros es sobremanera costoso, i tan dificil que la mayor
parte de los ensayos que se han hecho en Sur América han fracasado.
La colonia de Goazocoaleog en Mijico, In de Santo Tomas en Guate-
mala, la de Tobar (que cost6 $ 100,000) Betijoque, Catia, Aroa i Mo-
ron en Venezuela, o tuvieron un fin desastroso o no dieron resultado
alguno satisfactorio. Como seria fastidioso enumerar las causas que
motivaran el mal éxito de estos establecimientos, me limito a observar
sobre esto que entre ellas hai muchas de cuya accion no podriamos -
poner a cubierto las colonias que fundisemos. Las colonias chilenas,
entre las cuales figura la de Llanquihue, que en diez afios ha costado
$ 200,000, aunque protejidas liberalmente por el Estado, distan tan-
to de haber dado resultados satisfactorios, que el Gobierno, recono-
ciéndolo asi, * ha hecho, dice Vicuiia Mackena, una completa conversion
en su plan de inmigracion, abandonando el antiguo i favorito sistema
de colonizacion parcial, para adoptar el de la distribucion lenta pero jene-
ral del inmigrante en todos los centros del pais, sean poblados o sim-
ples campanas, sean industriales, mineros o agricolas.” **

Verdad es que en Buenos Aires han prosperado algunas colonias,
como las de San José, La Esperanza, San Jer6nimo, &,* pero no lo es

* Informe sobre la colonia Tobar, publicado en la “ Gaceta de Bogotd.”

** Informe presentado al Gobierno de Chile sobre la inmigracion es¢ranjera.
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ménos que esto se debe al influjo 'de causas que nosotros no podriamos
poner en accion para obtener resultados andlogos.

La colonizacion emprendida por particnlares con subvencion del
Gobierno o sin ella, tiene ademas el inconveniente de que los ensayos
que fracasen por culpa de los empresarios desacreditan la Repiiblica
para la inmigracion, como si tales ensayos hybieran sido obra del Go-
bierno, i como si el mal éxito hubiese provenido de inconvenientes espe-
ciales del pais; porque no hai que esperar que en Europa se tomen el
trabajo de averignar los hechos para formar juicio sobre estos asuntos.
Si la subvencion del Gobierno consiste en garvantia de cierto interes al
capital que se invierta en la empresa, no debe olvidarse que en esta
clase de empresas es de mayor gravedad que en otras ¢l delecto cardi-
nal de todos los contratos celebrados sobre esta base, a saber : la enorme
dificultad, o por mejor decir, la imposibilidad de comprobar los gastos;
de la cual resulta que si se ha garantizado un 7 por 100, por ¢jemplo, lo
que viene a pagarse en realidad en un 14 por 100. Las controversias
que sobre esto se suscitarian entre el Gobierno i las Companias empresa-
rias serian otro motivo de descrédito del pais para la inmigracion.

Confieso que las dificultades de que he hablado, i otras secundarias
que callo en obsequio de la brevedad, me han conducido a poner en duda
la conveniencia de emprender por ahora la tarea de colonizar con es-
tranjeros los territorios macionales. Acaso seria mas prudente ausiliar,
en la medida de los recursos del Erario, a las familias colombianas que
quisiesen ir a fundar colonias en ellos. Esto seria ménos costoso, ital
vez de mas efectivo provecho. Sobre este punto hablaré mas despacio en
la parte de este informe relativa a reduccion de salvajes a la vida civil.
Por ahora me limito a decir que, en mi concepto, el Gobierno debe irse
con mucho tiento en.esto de promover fundacion de colonias con estran-
jeros, porque — lo repito— estas empresas, sobre mui aventuradas, son de-
masiado costosas.

Las reflexiones que preceden esplican por qué el Poder Ejecutivo se
abstuvo de celebrar el contrato propuesto por el sefior. Manuel A. Oro-
noz, sobre estabiecimiento de una colonia agricola modelo.

Coroniss DE HIND(S EN EL CARARE—No obstante lo espuesto, el Po-
der Ejecutivo ha ofrecido a la “Compaiifa constructora de obras pibli-
cas,” de Londres, garantizar el 7 por 100 de utilidad anual sobre
$ 500,000 para introducir al pais trabajadores hindis i establecerlos en
¢l como colonos. Razones especiales justifican esta contradiccion aparen-
te. Observaré desde luego que la introdugcion de tales trabajadores es
indispensable para la construccion del ferrocarril del Norte, porque los
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nuestros de las tierras altasno pueden soportar el trabajo en la parte mal-
sana idespoblada del Territorio nacional de Bolivar, * Una vez traidos al
pais, es claro que conviene mas establecerlos en él que costearles el viaje
deregresoasu tierra natal. Sobrios,sufridos, esforzados, son exelentes peo-
nes; habituados a un clima ardiente i no muisano, notendrian por qué estra-
narla ardiente temperaturade nuestras tierras bajas; siendo el arroz labase
principal de su alimentacion, se les puede sustentar aqui como en su pais
natal. Como han de radicarse en el Territorio de Bolivar, el ferrocarril
que atravesard esta rejion proporcionard barata i ficil salida a los ohje-
tos que produzean. Estando la Compafnia empresaria altamente intere-
sada en darles valor a las tierras que se le adjudiquen en la inmediacion
del ferrocarril, i en suministrarle a éste el mayor nimero posible de car-
gas, es de esperarse que hard cuanto esté en su mano para conseguir
estos objetos administrando con particular esmero las colonias. La situa-
cion de la Compaifiia mencionada, o de otra con quien se contrate la obra,
es en este caso bien distinta de la en que se hallaria una empresa de
colonizacion cuyo objeto inico fuese establecer colonias con un capital
sobre el cual garantizase el Gobierno 7 por 100 anual, por ejemplo. En
efecto, para la Compania que se encargue de la construccion del ferro-
carril la colonizacion es un negocio accesorio, de cuyo buen éxito depen-
de en parte el de otro negocio de considerable cuantfa. Para ella, ganar
el 7 por 100 sobre § 500,000, haciendo poco o nada en pro de las colo-
nias, es un balago insignificante comparada con el de la ganancia que
podria obtener esplotando, mediante colonias prosperas i bien dirijidas,
los ricos terrenos que se le concedieran, como ausilio para la obra
principal,

QUE PUEDE HACER EL GOBIERNO PARA ESTIMULAR LA INMIGRACION ?—En-
tre los medios indirectos de estimular la inmigracion ninguno mas eficaz’
que el de hacer buenos caminos. Donde los hai, todo producto tiene sa-
lida, todo trabajo renumeracion, i empleo toda intelijencia; alli acude la
inmigracion 1 realiza prodijios: puebla desiertos, activa el comercio, di-
funde conocimientos iitiles i hibitos de trabajo i economia. No sucede-
ria lo misme en paises que, como el nuestro, tienen veredas en vez de

* Calculo que no necesitarin ménos de mil quinientos a dos mil trabajadores
para construir la parte de linea comprendida entre el rio Carare i los Hlanos de Saboyi;
los cuales no podriin conseguirse en el pais, pues a duras penas pude obtener cin-
cuenta para los trabajos de esploracion, trazado, apesar de lo considerable del jornal
que les pagaba (mas del doble de lo ordinario). Esto poue de manifiesto que seria
vano confiar en los recursos del pais para obtener trabajadores.

(Informe del injeniero seiior W. Ridley solire el proyectado forrocarril del Norte).
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caminos: aqui una inmigracion algo numerosa, 1éjos de ser un beneficio,
seria una positiva calamidad i hasta una amenaza para el érden piblico.
j, Qué adelantariamos con tracr algunos miles de inmigrantes a la saba-
na de Bogotd, por ejemplo, donde no puede venderse hoi mas de lo que
se produce, i de donde casi nada puede esportarse porlo costoso del
trasporte de los productos al Magdalena? Aumentay los proletarios, ha-
cer bajar el escaso jornal que hoi ganan los obreros i acrecentar el ma-
lestar de las clases laboriosas, serian los frutes de una inmigracion con-
siderable. El mal éxito de una tentativa semejante produciria el grave
mal de hacer sumamente dificiles, si no imposibles, las posteriores ;
porque las noticias, exajeradas siempre, que se trasmitirian por los in-
migrantes chasqueados, tanto a los paises de su procedencia como a
los demas a que habrian de trasladarse en busca de mejor suerte,
retraerian de venir al pais a los que intentasen seguir su ejemplo.
Con razon, pues, se ha calificado de absurda la pretension de traer
inmigrantes dntes de necesitarlos. El medio de poblar un desierto es
abrir un camino hasta él: fundar poblaciones fntes de hacer cami-
nos es invertir el Orden natural de las cosas. La esperiencia com-
prueba este aserto. Apcnas empezada la eonstruceion del ferrocarril
de Veracruz a Mdjico, se fund( en Paso-de-Macho una colonia de tres
mil habitantes, en ménos de cuatro meses, sin proteccion alguna del Go-
bierno, i apesar del mal clima, de la escasez de agua i de la resistencia
del duefio del terreno. Contrasta con esta colonia la de Villa-Luisa (M-
jico), que a duras pénas ha podido sostenerse, aunqgue el Gobierno la ha
protejido con la mayor liberalidad. Las de Osorno, la Union, Llan-
quihue i Human, en las cuales ha gastado injentes sumas el Gobierno de
Chile, permanecen estacionarias, porque carecen de buenos eaminos que
las pongan en comunicacion con el mar. En este iiltimo pais i en Bue-
nosaires se podria evitar €l inconveniente apuntado, fundando las colo-
nias a orillas del mar, cosa que no es posible hacer aqui a causa del mal
clima de las tierras del litoral. Si se cree que la inmigracion es 1itil i se
desea atraerla al pais, forzoso es pues comenzar por hacer caminos,
pues faltando estos, las concesiones que se hagan a los inmigrantes no
producirin efecto alguno, por mas liberales que sean : Venezuela ofre-
ci6 en 1847 setecientas doce lequas de su territorio a la Casa Delrue con
tal de que introdujese cierto nmimero de inmigrantes, i Costa Rica
concedié con la misma condicion a Mr. Lafond de Lucy wne fuwu de
doce leguas de ancho, de mar @ mar; i ni squel pais ni éste consiguieron el
objeto que tenian en mira.

Mas ‘no basta crear la necesidad de la mmlgmclon para que
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aflaya al pais, porque, como ¢l es desconocido casi del todo en el este-
rior, los inmigrantes no vendrin espontineamente miéntras no se con-
venzan de la realidad de las ventajos que se les ofrezcan. Por eso la in-
migracion tendrd siempre que ser al principio contratada. Un respetable
economista moderno piensa que cuando ya exista la necesidad de la in-
migracion, el medio de que el Gobierno debe valerse para estimularla es
“ erear ajencias que en el pais reciban los pedidos de inmigrantes i que
en el estranjero busquen a estos, de manera que envien los que se necesi-
ten.” Tengo entendido que esta idea se ha puesto en préictica en la Re-
ptblica Arjentina con mui buenos resultados. Ella tiene para nosotros
la ventaja inestimable de ser el medio mas harato de fomentar la inmi-
gracion, a la par que uno de aquellos en que pueden fincarse algunas es-
peranzas de buen éxito. Como seria anticipado cuanto pudiera afadir en
desarrollo de la idea que dejo apuntada, observaré inicamente que,
para facilitar la accion de las ajencias mencionadas, convendria sostener,
una vez establecidas, un periédico destinado a hacer conocer el pais
en las naciones en que mas nos conviniese promover la inmigracion.

e e b e 1 . P e B

REDUCCION DE SALVAJES A LA VIDA CIVIL.

Drrrcunrap ne 1A exeresa—Mis dificil que reunir los salvajes en
un paraje determinado, es retenerlos en ¢él: lo primero suele conseguirse
halagédndolos con la promesa de darles utensilios de caza i pesca, herra-
mientas i vestidos; para lo segundo no bastan los regalos, ni la palabra
persuasiva de un misionero ; i por eso es preciso apelar a la fuerza, me-
dio a veces ineficaz i siempre odioso, del cual no puede prescindirse sino
cuando los salvajes han adquirido el convencimiento de las ventajas de
la vida social, que es cuando con verdad puede decirse que se ha fundado
una asociacion digna de tal nomhre. Pero esta trasformacion en la mane-
ra de pensar i en las costumbres de los salvajes, no es de las que se veri-
fican en un breve espacio de tiempo: labor de afios es, en efecto, la de
habituar a la obediencia a quien jamas se sujeté a otra lei que la de su
albedrfo ; la de inspirar amor al trabajo al que ha pasado la vida en la
ociosidad ; la de convencer de la conveniencia de someterse a leves pri-
vaciones a trueque de obtener despues satisfacciones mas completas,
a quien siempre se dejo guiar de los caprichos del momento. Miéntras
el salvaje no reconoce la necesidad i utilidad de la vida ecivil, ésta es

"poco ménos que insoportable para él; mira como una prision el caserio
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en que se le obliga a vivir, i reputa como opresores a los que lo retienen
alli. Nada de estrafio tiene, pues, que los salvajes reducidos, tan luego
como 8¢ les ha provisto de los objetos que codiciaban, se den a buscar
los medios de burlar la vijilancia de sus guardas, para volver a la vida
libre i ociosa que dntes llevaban en las selvas ; ni que, disolviéndose va-
rias veces de ese modo la colonia, sea preciso volver a formarla otras
tantas, si se desea fundar un establecimiento permanente. Confirma la
verdad de estos conceptos, que a primera vista parecen exajerados, la
opinion de un hombre cuya autoridad es intachable en la materia.
“ Entre tanto, dice el Arzobispo virei, * los indios no cesan de pedir ves-

- tidos, machetes, cuchillos, anzuelos, i demas que se les prometié i que los

determiné a dejar sus bosques; i el misionero .. .. los va contentando
hasta que llega a surtirlos de todo lo necesario; pero desde este momen-
to ya es ménos frecuente la asistencia de los indios, ninguna la atencion
i aplicacion, i jeneral el disgusto isusurro contra el Padre, lasta que final-
mende desaparecen en una noche llevdndose mujeres e hijos ¢ euanto se les habia
dado ; 1 no pocas veces a su salida pegan fuego a la poblacion o persi-
guen al.misionero. Enténces éste, viéndose solo i sin feligreses, trata de
ir a otros bosques a juntar nuevos indios; pero esperimentado} pide escol-
ta para estorbarles la fuga i perseguir i castigar al que la intente, i en
cfecto, se costean de la Real Hacienda estas cecoltas ; porque ha ense-
fiado la esperiencia que éste es el unico modo de arraigarlos en un pueblo,
aunque siempre hai que sufrir treinta emigraciones para un formal esteblecimien-
fo....Asi vemos que solo multiplicindose escoltas, con notable dispen-
dio del Real Erario, se ha conseguido que entren en sociedad i relijion
por la fuerza i el temor. 1 prescindiendo de la lejitimidad de estos medios,
son ciertamente mas proporcionados para hacer simulados e hipéeritas
que fieles siibditos del Estado i de la relijion, cuyas fatales consecuen-
cias, como por eco, pasan de padres a hijos sin debilitarse en muchas je-
neraciones,”

En vista de estas reflexiones, no sorprende que fueran tan escasos los
frutos que en siglos enteros de trabajo obtuvo el Gobierno de la Colonia en
punto a eivilizacion de salvajes. I en efecto lo fueron, o a lo ménos asi
lo creian varios vireyes espafioles que, como es de suponerse, estarian
bien informados acerca del estado de las misiones. “ Las misiones, dice
el virei Solis en su Relacion de entrega, han merecido toda la piadosa
atencion del soberano, que no repara en franquear los caudales necesa-
rios para atraer a los indios al conocimiento de la verdad, manteniendo

#* Relacion del Estado del Nuevo Reino de Granada,
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misionerot i escoltas para su custodia ; i no obstante sus relijiosos deseos,
se nota con dolor que no corresponde el fruto; i que pasados algunos
anos 1 mas de un siglo, apénas se reconoce adelantamiento, ni se dan pa-
cificos ien estado de tributar los pueblos.” “Todas estas misiones (Tame,
Macaguane, Pature, Vetrige, Jiramena, Casimena &.*) dice el sefior Mo-
reno i Escandon, son tan antiguas que ninguna deja de contar un siglo,
con tan sensible desgracia, que no conviene el fruto a los reales deseos,
ni a las crecidas cantidades que de su Erario ha contribuido para la re-
duccion de las almas que habitan esos vastos territorios.” “ Parece, dice
el sefior Mendinueta, que estamos en el caso de confesar de buena fe que
se camina con demasiada lentitud en las reducciones, i que los medios
empleados hasta ahora para su adelantamiento han sido ineficaces.”
Esta lentitud en las reducciones no dependia de que escasease los fon-
dos el Gobierno colonial, pues a juzgar por lo que dice el citado Moreno
i Escandon, gastaba en escoltas i misioneros $ 32,500 cada afio, i sumas
de no poca consideracion en construir iglesias, comprar ornamentos i
vasps sagrados, 1 bujerias destinadas para atraer a los salvajes.

Los pasajes trascritos dejan ver cundn pobre idea tenian respetables
majistradod espaiioles de unas misiones en que se trabajé con tanta per-
severancia i con recursos considerables, con unidad en las miras i con-
cierto en la ejecucion de los planes, en una época de completa paz i
de ferviente celo relijioso, que se ha debilitado mucho de enténces acé:
el deseo de atraer los inficles al gremio de la Iglesia no tiene hoi tanto
mmperio como en aquella época : al ménos es cierto que hoi nadie abraza
voluntariamente entre nosotros la ardua carrera de misionero. Los exi-
guos resultados que en tan favorables circunstancias se aleanzaban, pa-
tentizan que eran mui graves las dificultades con que tuvo que luchar el
Gobierno de la colonia para civilizar los salvajes, i que los medios que
emple6 para esto no eran por si solos suficientes para el logro de su de-
signio : ejemplo que nos da a entender con claridad que, para empren-
der nosotros esa misma labor, debemos darnos ante todo a estudiar aque-
llas dificultades i los medios de vencerlas, para determinar con acierto
el método que debe seguirse en los trabajos, so pena de disipar sin fruto
los caudales que en ellos se empleen.

La necesidad de trabajar mucho tiempo sin interrupcion para obte-
ner feliz éxito en este linaje de empresas, es lo que mas me hace dudar
de que lo obtengamos nosotros; porque a causa de la instabilidad lejis-
lativa i de nuestra jenial impaciencia i volubilidad, somos poco adecua-
dos para aquellos trabajos que exijen perseverancia i cuya recompensa
se hace esperar largos afios. Otro obstdculo de cardcter jeneral, no mé-




Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (Colombia)

DE HACIENDA I FOMENTO. 77

e e e e et et e e e e el et Sl i et
nos dificil de obviar que el anteriormente sefialado, es el de encontrar
en el pais misioneros que reunan las cualidades necesarias para captarse
la voluntad de los salvajes, 1 comunicarles ciertas ideas fundamentales,
sin las cuales no es posible la vida social de las colonias. Es manifiesto
que una de las cosas que para esto se necesitan es saber la lengua de los
indios que se desea civilizar, pues no se comprende c6mo se les pueda
atraer habldndoles una lengua que no entienden ; ni es ménos claro que
tratar de ensefarles desde luego el espafiol seria imponerles una obligacion
mas pesada para ellos, como decia el Virei Ezpeleta, que la de someterse
a la obediencia del misionero; lo que es mucho decir, porque lo 1inico
que el salvaje aborrece mas que la sumision es la residencia forzada en
un paraje determinado. Desde el tiempo de los vireyes espaiioles se atri-
huia en parte el poco adelanto de las reducciones a la incapacidad de
los misioneros. Estos, ¢ propensos, por un efscto de su educacion claus-
tral, a la nimia esactitud i subordinacion,” exasperaban a los salvajes,
sometiendo a reglas fijas hasta los mas insignificantes actos de la vida; i
ge cuidaban mas de ensefarles las verdades abstractas de la relijion,
incomprensibles para ellos, que en hacerles amable la vida civil, lo que
era en realidad empeiarse en hacerlos “eristianos dntes de haberlos lie-
cho hombres.” Tan dificil es encontrar misioneros dignos de este nom-
bre, que ya en 1803 manifestaba el seiior Mendinueta que el iinico me-
dio de conseguirlos era fundar colejios especiales, donde se educasen suje-
tos capaces de tan alto ministerio: providencia que el Jeneral Herran
recomend6 al Congreso de 1840, en su Memoria del Despacho de Go-
bierno, i que varios de sus sucesores en este empleo consideraron tam-
bien como de primera necesidad.

NECESIDAD DE EMPRENDER LA LABOR DE CIVILIZAR LOS SALVAJES—Pue-
de parecer estrafio que despues de las consideraciones que anteceden
manifieste que, en mi concepto, se debe comenzar desde ahora a trabajar
con ahinco en la reduccion de los salvajes a la vida civil i en la coloniza-
cion del territorio que habitan. Me apresuro por esto a observar que los
mas sagrados intereses de la Repiiblica exijen que se siga esta linea de
conducta ; porque el iinico medio de impedir que las colonias brasileras
sigan apoderindose del suelo de la patria, es dilatar el dominio de la
poblacion civilizada, especialmente en los Territorios de Caquetd, Casa-
nare i San Martin: no dar paso alguno en este sentido “ seria aventurar
tal vez la suerte de inmensos e importantes territorios, i dejar a nues-
tros hijos la eventvalidad de perderlos, la imposibilidad de conservarlos,
0 la guerra para recuperarlos.” *

* “Memoria del Despacho de Gobierno ™ de 1848,
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Al propio uempo que el interes cardinal de mantener la integridad
de nuestro territorio, la reduccion de los salvajes consultaria el del co-
mercio interior, haciendo ficil o posible el trifico por vias en que hoi es
imposible o sobrado dificil, a causa de las irrupciones de los indios, que
despojan i a veces matan a los transeuntes, como sucede en el Carare,
en el Meta i otras partes. Hoi es sumamente dificil para el Gobierno
protejer a los traficantes en esas vias ; porque para hacerlas completamen-
te seguras seria menester escalonar en ellas algunas fuerzas, cosa que no
puede hacerse porque en esos parajes se carece de todo recurso,

Para emprender la reduccion de los goajiros existen ademas mu-
chas razones especiales, de que no hago mérito por haberlas ya espuesto
con mucha estension i lucidez uno de mis honorables antecesores en este
empleo, el sefior Januario Salgar, en una nota sobre el particular dirijida
al Secretario de lo Interior i publicada en la “Memoria de Hacienda”
de 1870.

OBSERVACIONES SOBRE LoS MEDIOS DE EYECUCION—Creo llegado el tiem-
po de comenzar de nuevo la reduccion de los galvajes, trabajo tanto tiem-
po b interrumpido, ora a causa de las guerras intestinas, ora por falta
de recursos pecuniarios ; i juzgando que lo primero que hai que hacer
para ello es formar el plan conforme al cual ha de procederse, he
solicitado los datos necesarios al efecto, i pedido al Ministro de la Re-
piiblica en Lima informe acerca de los sistemas de reduccion emplea~
dos en Chile, Bolivia, el Pert i el Brasil, paises en log cuales se ha
trabajado mucho sobre el particular. Estos datos no se han recibido
todavin en mi despacho, i por eso no me he ocupado en concertar
el plan referido : quedan, pues, reservados para la Administracion en-
trante el trabajo i la gloria de reglamentar esta interesante materia.
Lo imprudente de emprender la obra asi  ciegas salta a la vista: esto
seria esponerse a disipar sin fruto los recursos del Erario. El mal éxito
de un primer ensayo produciria el efecto de desalentar los fnimos, pues
cuesta trabajo emprender lo que una vez ha salido mal | i mas vale no ha-
cer nada que dar principio o lo que luego ha de abandonarse,

Me limitare por ahora a hacer unas pocas observaciones sobre los
medios de ejecucion.

Lo primero que sobre esto ocurre es que la accion de los mi-
sioneros no basta por si sola para conseguir el ohjeto que el Gobier-
no tiene en mira, que no es tinicamente convertir al cristianismo al-
gunos indios jentiles, sino formar con ellos asociaciones que den prendas
de duracion, i que en realidad merezean este nombre. Para esto es pre-
ciso poner los medios de que los salvajes entren en relaciones de amistad
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i comercio con hombres civilizados, a fin de que aprendan préictica-
mente los hibitos de la vida civil, que en vano se tratard de ensenarles
de otra manera. No desconozco los buenos efectos de la predicacion evan-
jélica, i comprendo que se necesita el concurso de los misioneros para
que les infundan a los salvajes ideas de justicia i caridad ; pero estoi
cierto de que las relaciones que el interes establezca entre los salvajes i los
colonos civilizados, es lo que mas puede contribuir a tornar a los prime-
ros en hombres sumisos, pacificos i laboriosos. Al propio tiempo que la
reduccion de los indios, me parece pues de necesidad emprender el
establecimiento de colonias de colombianos civilizados en el territorio
que aquellos habitan. El virei Mendinueta, que recomend6 con encare-
cimiento a la Corte de Madrid la adopeion de esta providencia, decia, ha-
blando de sus resultados: * No earecerd entonces (cuando ya estuvie-
ran establecidas las colonias) el misionero de una regular compaiiia, ni,
como ahora, de todos los recursos de la sociedad: cada vecino serd un
soldado i un ayudante de la reduccion: con la suavidad del ejemplo i el
atractivo del agasajo, se proporcionard a los indios algun comercio i
comunicacion con jentes civilizadas; i observardn su trato i costumbres,
verdn que disfrutan de ciertas conveniencias bujo un drden establecido, i
se adelantard mucho por este medio, ya sea que obre con los indios el
poderoso aliciente de la propia comodidad, o el espiritu de imitacion.”
Don Jorje Juan i don Antonio Ulloa, que estudiaron con especial aten-
cion el ramo de misiones, de 6rden del Gobierno espaiiol, se manifiestan
convencidos tambien de que el medio mas eficaz de reducir los salvajes
es avanzar la poblacion civilizada hdcia el territorio que habitan : “ Nin-
gun otro medio, dicen estos escritores, sino el que queda propuesto de
destinar la jente haragana i ociosade aquellas provincias a las misiones,
es capaz de facilitar el adelantamiento que se puede desear,” Escusado es
afindir que, no pudiendo valernos nosotros del medio de confinar a
las misiones a los ociosos, habremos de apelar para procurarnos colonos,
no a la fuerza sino al interes. Esto es mas costoso que aquello sin duda,
pero tambien mas humano, i a la larga de mas positivo provecho.

Un interes econémico de no poca importancia recomienda tambien
la adopeion de la medida de que vengo hablando: el motivo porque los
capitales no se arriesgan hoi sino con timidez a emprender el cultivo de
ciertas partes feraces de los territorios de Bolivar, Casanare i San Mar-
tin, es lo dificil i aventurado de fundar establecimientos de agrienl-
turn, cuando para ello es preciso llevar trabajadores de lugares lejanos :
tal dificultad desapareceria con la fundacion de las colonias; pues con-
tando entonces los capitales con brazos seguros, irian a apoyara los tra-
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bajadores, 1 asi cada grupo de poblacion llegaria a ser, no mui tarde, el
centro de valiosas plantaciones.

Sinembargo, no hai para qué ocultar que entre las tribus salvajes
que pueblan nuestros Territorios nacionales hai algunas de indole feroz
e indomable, que resisten, asi al atractivo de los regalos i a la palabra del
misionero como a la influencia de la jente civilizada cerca de la cual viven.
En este caso estdin algunos goahivos que, aunque de tiempo atras viven no
1éjos de poblaciones civilizadas de mediana importancia, no han hecho ade-
lanto alguno; dntes bien parece que cada dia se aviva en ellos el odio a
los blancos, i que al par de este sentimiento crece su repugnancia a adoptar
las costumbres de la vida civil. Pero no puede negarse que los actos de vio-
lencia quesobre ellos han ejecutado los blancos en diferentes épocas, han
contribuido mucho a producir el estado de abierta hostilidad en que hoi vi-
ven dos razasque, amigas, serian mui iitiles la una para la otra, i 4mbas para
la Repiiblica. “ Mas si es fiicil la catequizacion de los Montaiieros,” dice el
Sr. Juan Borrero, que ha residido mucho fiempo entre los salvajes, en un
informe al Prefecto del Territorio de San Martin, “ creemos lo contrario
respecto de los goahivos del bajo Meta (desde la boca del rio Pauto)
hipoeritas, sanguinarios i ladrones, estos salvajes depravados comenza-
rian por someterse humilde i mansamente al parecer, repitiendo la pro-
mesa * corazon bueno” que hacen los capitanes con el fin de recibir las
dadivas que se les ofrecieran, i desaparecerian luego . ... dejando las
huellas de sus depredaciones, i acaso tambien victimas de su ferocidad.”
En cambio, hai tribus de salvajes, tales como los que se conocen en el
Territorio de San Martin con el nombre de Montaiieros, de cavdcter pa-
cifico e inofensivo, respetuosos de la propiedad ajena, i que entran de
buena voluntad en relaciones de comercio i amistad con la jente civili-
zada, a quien respetan i no temen. No seria dificil reducir estos salvajes,
que todos los anos, por los meses de diciembre a marzo, i en partidas
hasta de ciento, van a San Martin, donde reciben voluntariamente el
bautismo : asi lo acredita la facilidad con que se formé con ellos ahora
treinta afios la mision de Bolivar, que se restableci6, sin mayor dificul-
tad, el afio de 186G con el nombre de la Jnmaculada.

Para protejer las colonias i ayudar a la reduccion de los salvajes,
podria valerse el Gobierno de una parte de la fuerza piiblica, medio que
tiene la ventaja de no imponer nuevos gravamenes al Tesoro, 1 que con-
sulta a la par el interes del soldado. Este, cuando se le licencia, vuelve
a su casa tan pobre como sali6 de ella, perdido el hédbito del trabajo i
trocadas sus costumbres de labriego, no por vicios, que ahora no se ad-
quieren en los cuarteles, pero si por las de la vida sedentaria. No suce-
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deria esto con los que se destinasen a las colonias, los cuales, términado
el servicio, se hallarian en posesion de unas cuantas hectaras de tierra
ya desmontadas i en posibilidad de atender a sus necesidades. I seria
glorioso, sin duda, para el ejército encargado de defender con las armas
nuestras fronteras, comenzar a conservarlas desde ahora con los instru-
mentos del trabajo pacifico.

e e P P o, N e o

NAVEGACION DE LA BOCA DE CENIZA.

La boca de Ceniza, que hasta ahora poco no era navegable por buques
mayores a causa de su configuracion especial, estrechez i poco fondo, ha
esperimentado en estos dltimos afios una trasformacion notable, merced
a la cual lo es hoi, en sentir de personas competentes en la materia, por
barcos que calen de dieziocho a veinte piés ingleses. La importancia
de este hecho, i la conveniencia de llamar hdeia ¢l la atencion del Con-
greso, escusan el que me detengn a apuntar mui de paso los fundamentos
en que se apoyan los que aseveran la posibilidad de navegar la boca de
Ceniza.

El sefior Joaquin Maria Palacio, Administrador de la Aduana de
Sabanilla, que se trasladé en 1869 a la boca de Ceniza i surcé el canal
en todas direcciones, asegura, en informe de 28 de setiembre de aquel
afio, que hallé constantemente en el canal 22 piés ingleses de profundi-
dad, estando baja la marea ; que, pasado el canal en direccion al mar,
encontrd 24 piés de fondo, i de 29 a 30 en el rio; que el Magdalena,
concentrando sus aguas, ha formado en la boca un cauce regular i pro-
fundo que dntes no tenia ; que la profundidad de la boca de Ceniza es
doble de la de las pasas de la bahia de Sabanilla ; i finalmente que, en
su concepto, pueden entrar i salir por ella vapores i buques de vela del
calado de los que actualmente frecuentan el puerto de Sabanilla; aser-
cion que se confirma con el hecho de haber penetrado en el rio el bergan-
tin aleman Anchen, por los afios de 1865 a 1866.

El sefior James Williams, Capitan del vapor americano Virginius,
solicit6 i obtuvo de la autoridad respectiva el permiso de entrar al Mag-
dalena, i con el ausilio de un prdctico i acompaniado del capitan de buque
Jaime Pocaterra, zarpé de la bahia de Salgar el 28 de marzo iiltimo, i
fondes, despues de tres horas de navegacion frente a Barranquilla, sin

novedad alguna. Aunque ¢l rio estaba seco en esa época, el menor fondo
11
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que hall6 el Virginius fué de cuatro brazas, o sean 25 piés ingleses, segun
consta en la relacion que de este viaje hizo el capitan Pocaterra, en la
cual se asevera ademas: que la boca de Ceniza estd situada hoi a mas de
tres millas hdcia el Este del punto en que se hallaba antiguamente ; que
la lengua de tierra de mas de tres millas de estension que la isla de Go6-
mez despedia hacia el Oeste, i que se oponia al desagiie directo del rio,
ha desaparecido, asi como dos cayos de corta estension que habia dntes
entre Islaverde i la Isla de Gémez; i finalmente que es a estas altera-
ciones a las que se debe el que puedan entrar hoi a la boea de Ceniza bu-
ques mayores.

La constante sequia que se observa en el rio de algun tiempo a esta
parte, apesar de las crecientes, cuya presencia apénas se siente ; la seque-
dad de las ciénagas de frente a Barranquilla i del cafio i ciénaga de la Pi-
fia; la desaparicion de las grandes mareas que tenian lugar periodica-
mente, cuya elevacion solia alcanzar hasta doce piés, i que inundaban
los referidos cafio i ciénagas, i aun las calles del Este de Barranquilla,
son hechos que comprueban la mutacion de la boca de Ceniza, en sentir
del seiior Pocaterra, pues los esplica por la desaparicion de las tierras
que dntes se estendian frente a la embocadura del Magdalena i que re-
presaban sus aguas,

Que la boca de Ceniza se ha trasformado, i que el Magdalena tiene
hoi en su embocadura un cauce regular i profundo, es un hecho induda-
ble ; pero como tdl consideran tambien algunos el de que la barra se
halla sujeta a constantes mutaciones, a virtud de las cuales serd siempre
dificil 1 peligroso el paso de embarcaciones mayores por ella. Para saber
con toda esactitud lo que haya de cierto en el particular, convendria
hacer examinar la boca de Ceniza por hidrbgrafos competentes. Saber
qué tan grande sea el peligro que corren las naves que naveguen la
barra es punto de cardinal importancia, porque cnanto mayor sea el
riesgo tanto mayor serd tambien el derecho de seguro sobre los carga-
mentos ; ni debe perderse de vista que las obras que habrian de ejecu-
tarse para facilitar la entrada i salida de las naves—un faro, boyas,
remoleadores &.*—serian bastante costosas i habria de exijirse un im-
puesto por el servicio de ellas. Es manifiesto que si el aumento en el
derecho de seguro i este impuesto hiciesen mas caro el trasporte de los
cargamentos por la boca de Ceniza que por el ferrocarril, no habria con-
veniencia alguna en fomentar la navegacion de aquella. No dudo yo
de que la haya; pero como este asunto es de bastante importancia, he
hecho la observacion anterior con el objeto de que, mirdndolo por sus
diversos aspectos, pueda formarse un juicio®recto sobre él
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FAROS.

INCONVENIENCIA DE LA LEI DE 7 DE JUNIO DE 1856 “SOBRE ESTABLECI-
MIENTO DE FaNALES."—Esta lei faculta al Poder Ejecutivo para conceder
privilejios esclusivos para establecer “fanales en los puertos en que los
crea necesarios, i concede al privilejiado el derecho de cobrar de todo
buque nacional o estranjero, un impuesto de 2§ a 5 centavos por tonela-
da, cuando la embarcacion no mida mas de ciento, i de la mitad de esta
cantidad por cada tonelada escedente de ese mimero, Este impuesto, que
daria rendimientos de bastante consideracion en los puertos en que, como
Panamd, es de alguna importancia el movimiento comercial no produciria
en otros—como Buenaventura i Tumaco, por ejemplo—ni con qué soste-
ner los fanales que en ellos se construyesen. Los particulares solicitan el
privilejio en aquel caso, como es natural, pero no en éste; lo cual equiva-
le a decir que cuando se pide el privilejio no conviene concederlo, i que
cuando conviene concederlo no se solicita. Por los faros, que no son mate-
ria de impuesto en paisalguno, no debe cobrarse mas que lo estrictamente
preciso para cubrir los gastos que ocasionan. Esto no puede conseguirse
adoptando el sistema de privilejios, porque una vez concedido a una Com-
paifiia o particular el derecho de percibir determinado impuesto por un lar-
go espacio de tiempo, nada puede hacer el Gobierno para que tal impuesto
sea siempre proporcionado al servicio por el cual se exije. Se comprenderd
esto mejor si se tiene presente que, andando el tiempo i mediante el de-
sarrollo de la industria, el movimiento comercial se activa, i se aumenta
proporcionalmente el rendimiento del impuesto, sin que exija nuevos
gastos el servicio por el cual se cobra. No convendria tampoco adoptar el
gistema de privilejios en el caso de que se quisiese hacer del servicio de
faros unohjeto de especulacion, porque enténces el Gobierno deberia
construirlos tambien por su cuenta, a lo ménos en los puertos en que de-
jasen una utilidad regular. Este proceder parece, pues, el mas adecuado
para fundar un servicio de faros bueno i barato. Acaso no sea notable
la baratura que por el pronto se obtenga adoptindolo; pero si lo serd
con el tiempo i a medida que los caminos i el desarrollo de la industria
vayan déndole mayor animacion al comercio. Enténces se podrd ir re-
bajando gradualmente el derecho de faro, o destinando las ganancias liqui-
das de los fanales que las dejen al sostenimiento de faros en aquellos puer-
tos en que se necesitan i en que el impuesto no da con qué sostenerlos.
En estas consideraciones me fundo para creer que debe derogarse la
citada lei de 7 de junio de 1856.

FAROS DE PANAMA, BUENAVENTURA 1 TOMACO—Aungue en la Memo-
ria de Hacienda del afio pasado se indicé que el Poder Ejecutivo conce-
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deria privilejio para la construccion de un faro en el primero de estos
puertos, ise solicité del Congreso autorizacion para garantizar el 7 por 100
sobre ¢l capital que se invirtiese en construirlos en los dos \iltimos, no se
procedi6 de esta manera, porque despues de mejor meditado el asunto, se
crey6 que seria mas conveniente adoptar el sistema que dejo indicado en el
péarrafo anterior. Impulsado por esta consideracion, solicité el Poder
Ejecutivo autorizacion del Congreso para construir por cuenta de la Re-
piiblica los mencionados fanales; i éste, accediendo a tal solicitud, votéd
& 35,00C para que se llevase a cabo esa idea.

En el afio econdmico de 1872 a 1873 el miimero total de toneladas
de los buques que fondearon en Ja bahia de Panamd, sin incluir las em-
barcaciones dedicadas al comercio costanero entre este puerto i los meno-
res del Estado, fué de 225368, Caleulando por término medio 2,500 to-
neladas para cada buque, la suma que por aproximacion producird anual-
mente el impuesto de faro fijado por la citada lei de T de junio de 18586,
asciende a $ 5,859 ; suma que remunerard ampliamente el capital em-
pleado en la construccion de los tres faros, aun en el supuesto de que los
de Buenaventura i Tumaco no diesen rendimiento alguno.

El Poder Ejecutivo solicit6 privadamente del honorable Encargado
de Negocios de S. M. B, se dignase pedir a los capitanes de buque al ser-
vicio de su Gobierno los datcs indispensables sobre los parajes mas ade-
cuados para colocar los faros, Estos se mandardn construir tan pronto
como se obtenga aquel dato, que el honorable sefior O'Leary ha solicita-
do con la mejor voluntad.

Faro pE saBaNiLLA—E]l Poder Ejecutivo autorizé al sefior Joaquin
Maria Palacio, Administrador de la Aduana de Sabanilla, para que, pre-
vios los informes i estudios necesarios, fijase el puntoen que el sefior Ni-
colas Jimeno Collante debia colocar el faro a que se refiere el contrato
celebrado con este senior el 27 de junio de 1872, Dicho empleado, por
resolucion de fecha 1.° de octubre 1ltimo, designé el mismo sitio en que
existe el faro actual, e impuso al contratista la condicion de que el nue-
vo sea jiratorio, 1 de que su luz tenga fuerza suficiente para que los bu-
ques puedan distinguirla desde una distancia de 15a 20 millas. El Po-
der Ejecutivo aprobé tal resolucion, que tambien fué aceptada por el
contratista.

e

FABRICA DE ACIDO SULFURICO.

Graves han sido los obstdculos con que ha tenido que luchar la
“Compafifa fabricante en Cundinamarca ” para montar oportunamente
esta fibrica, que tan importantes resultados estd llamada a producir. El
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poco tino con que se prepararon en Europa las méquinas i iitiles indis-
pensables para la empresa ; los contratiempos que esperiment6 el buque
en que vinieron los primeros clementos que se pidieron, contratiempos
que retardaron estraordinariamente su llegada a las costas de la Repii-
blica ; la sequedad del Magdalena, que motivo la detencion de las méd-
quinas entre Barranquilla i Honda ; lo voluminoso i pesado de algunos
aparatos, que no pudieron conducirse sino a espaldas de peones desde
Honda hasta Bogotd ; todo eso unido a dificultades administrativas, ha
hecho que se retarde el establecimiento definitivo de la fiibrica. En
atencion a lo espuesto, i a solicitud de la Compaiia fabricante, se le con-
cedié, por resolucion de 10 de octubre dltimo, una préroga de cuatro
meses para dar cumplimiento a la obligacion de que trata el articulo 3.°
del contrato celebrado con ella en dos de noviembre de 1871.

La suma invertida en esta empresa, hasta el 30 de noviembre lti-
mo, era de $ 38,255. El edificio, que estd terminado, eonsta de los si-
guientes locales: el de la cdmara de plomo, el de los talleres, el almacen,
el del laboratorio i oficinas, i una casa de habitacion para los empleados.

Se ha empezado a soldar la cdmara de plomo, trabajo que no se ha
terminado por falta de dcido sulfiirico. Pronto estard concluido, con lo
cual se empezard a producir el dcido.

Se ha principiado tambien el edificio para la oficina de apartado
que la Compaiia fabricante debe establecer en cumplimiento del contra-
to de 12 de abril 1iltimo, modificado por la lei 74 de 1873.

Despues de que el Gobierno entregd las minas de azufre de Gachald
a la Compaifa fabricante en Cundinamarca, los herederos del sefior
Lino Correal, que se dicen duefios de ellas, solicitaron restitucion de po-
sesion, la cual fué decretada por el Juez de primera instancia, Al propio
tiempo propusieron los demandantes al Poder Ejecutivo una transaccion,
i le ofrecieron en venta el drea de terreno necesaria para el laboreo de
las minas. Para resolver sobre la conveniencia o inconveniencia de ter-
minar este asunto por transaccion, tan luego como se dicté el auto de
restitucion de posesion, el Poder Ejecutivo éscito al Procurador jeneral
de la Nacion a que le manifestase si en su concepto el pleito promovido
podria sostenerse por los demandantes con probabilidades de buen éxito,
o al ménos prolongarse bastante tiempo, impidiendo al Gobierno cumplir
oportunamente la obligacion que tiene por el contrato arriba citado, de
arrendar las referidas minas a la Compaiifa fabricante en Cundinamarca.
Hasta el momento en que escribo estas lineas no se ha recibido contes-
tacion del Procurador. Si se hiciere algun contrato relativo a este asun-

to, se dard oportunamente cuenta al Congreso.
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Los apoderados de los herederos del sefior Correal, contestando a
una interpelacion que les hice sobre la naturaleza de los titulos de pro-
piedad que pretenden hacer valer en el pleito, me informaron que los
tenian de dos clases: unos de orfjen mui antiguo, i otros provenientes
de una adjudicacion de las tierras en que estdn situadas las minas, he-
cha por el Gobierno en cambio de titulos de tierras baldias. La validez
de este altimo titulo parece mui disputable, porque no puede reputarse

baldia una finca que el Gobierno ha estado esplotando i administrando
por mucho tiempo.

B T Iy

MEJORAS VARIAS,

Caxivo e saN BUeNAVENTURA—Del informe que el Presidente de
la Compafifa empresaria de este camino ha dirijido al Secretario
Jeneral del Estado de Santander, estracto lo siguiente :

Los trabajos contindan activamente i sin interrupcion, por lo cual
se espera que en el préximo mes de junio quedarf terminada la carrete-
ra:la lonjitud total de ésta es de 54,590 metros, de los cuales habia
construidos, hasta el 31 de octubre 1iltimo, 44,440. Las obras de arte en
toda la via son 180, i de ellas se habian construido 152. El trozo de
camellon que falta por construir es el mas hacedero, por ser en tierra
llana; i las obras de arte, las de ménos significacion. El costo Aproxima-
do de cada kilometro de los construidos ha sido de $ 7,400, i el de los
que faltan, inclusa la construccion de bodegas i tambos, se calcula en §
100,000.

El inconveniente principal que se ha presentado en esta empresa —
una de las mejor administradas que hai en el pais - ha sido la falta del
suficiente nimero de obreros.

El Presidente de Ia Compafiia empresaria se diriji6 a este despacho
solicitando del Poder Ejecutivo nacional un empréstito hasta de$ 500,000,
o la garantia suficiente para obtenerlo, con el fin de construir, sobre la
carretera que estd al terminarse, un ferrocarril de Cieuta a Villamizar,
el cual se continuaria hasta el puerto de Tamalameque, sobre el Mag-
dalena, cuando la Compaiifa lo juzgase oportuno.

Aunque con las mejores disposiciones en favor de esta obra, el Po-
der Ejecutivo contestd que no le era dado considerar la propuesta que se




Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (Colombia)

DE HACIENDA I FOMENTO. 87

le hacia, por carecer de autorizacion para fomentar la construccion de
un ferrocarril que termine en el Zulia; pero que si la Compaiifa adap-
taba su propuesta a los términos de los articulos 6.°1 7.° de la lei de 14
de mayo de 1872 “sobre mejoras materiales i adicional'i reformatoria de
la lei de 5 de junio de 1871,” el Poder Ejecutivo no tendria inconvemente
en considerarla, a reserva de someter a la aprobacion del Congreso el
contrato que a virtud de ella celebrase, por no haberse determinado en la
lei el capital sobre el cual habria de garantizarse el 7 por 100 anual,

Las notas relativas a este asunto se publican en el volimen de do-
cumentos adjunto a esta Memoria,

El impuesto a que estin sujetos nuestros productos a su paso por
territorio venezolano es sobremanera gravoso, i hasta vejatorio en algu-
nos casos. Kl Gobierno, no solo en atencion a los intereses comerciales de
los valles de Ciicuta, sino hasta por su propio decoro, estd en el deber de
dictar providencias encaminadas a minorar los males que el pago de
aquella contribucion causa al comercio de una de las mas populosas i ri-
cas secciones de la Repiblica, La dificultad estd en hallar los medios de
conseguir este objeto, que, a juzgar por lo pasado, no puede obtenerse por
medio de tratados de comercio con la Repiiblica de Venezuela. Un ferro-
carril al Magdalena redimiria, sin dada, a los valles de Cieuta de la ser-
vidumbre a que los tiene condenados su posicion jeogrifica; pero desgra-
ciadamente el Gobierno no cuenta con los recursos suficientes para
hacer ese camino de rieles, que no tendria ménos de cuarenta leguas i
que habria de atravesar terrenos mui quebrados, i desiertos en su mayor
parte. Una carretera a Tamalameque quizd no resolveria satisfactoria-
mente la dificultad, porque un camino de esta clase no seria parte a re-
bajar los fletes en la medida en que seria preciso que bajasen para com-
petir con la via del Zulia, acudtica en su mayor parte. Resulta de ahi
que bastaria que se rebajase algun tanto el impuesto de trdnsito en Ve-
nezuela para que los efectos de esportacion de Ciicuta siguiesen otra vez
la via del Zulia; i esto causaria la ruina de quienquiera que llevase a
cabo la carretera, obra que, por otra parte, costaria poco ménos que el
ferrocarril, i que exijiria, para conservarse en buen estado, gastos
de mucha consideracion. Esto me mueve a pensar que lo inico que el
Gobierno nacional puede hacer por ahora en favor del comercio de Ciicu-
ta es buscar el medio de poner un limite al referido iml;uesto de trinsi-
to, limite que hoi no existe, porque siendo mui malo el camino que
comunica aquella ciudad eon Puerto-nacional, los productos de esporta-
cion tienen que tomar indefectiblemente la via del Zulia. Mejorando
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aquel camino de herradura, estos productos se- trasportarian por él al
Magdalena, siempre que la cuota del impuesto de trinsito fuese equiva~
lente a los gastosde trasporte porel camino de herradura ; de suerte que
estos vendrian a ser el limite a que he aludido; i como tales gastos se
irian minorando a medida que se fuese componiendo dicho camino, el
impuesto tendria que ir bajando en proporcion. Creo que no puede po-
nerse en duda lo ventajoso que seria para el comercio de Cicuta saber
que el impuesto que paga en Venezuela no puede pasar de cierta cuota,
que él mismo con ayuda del Gobierno nacional podria ir disminuyendo
cada dia por el medio indicado. No se consultaria de esta manera sola-
mente el interes comercial del Departamento de Cicuta, sino otro mu-
cho mas elevado: el de conservar las buenas relaciones que cultivamos
con la Repiblica hermana de Venezuela: relaciones a cuya ruptura po-
dria dar mérjen el desproporcionado aumento del derecho de trdnsito.
A la luz de estas reflexiones, parece manifiesta la conveniencia de desti-
nar anualmente del tesoro nacional una suma para mejorar el mencio-
nado camino de herradura : $ 12,000 bastarian para ello.

Camixo per castico—Deseando el Poder Ejecutivo nacional tomar
acciones en la empresa del camino del Castigo, de acuerdo con lo dis-
puesto en el decreto lejislativo de 30 de abril de 1869 “ que autoriza al
Poder Ejecutivo para ausiliar la apertura de un camino,” se pidi6 infor-
me al Gobierno del Cauca acerca de los fondos con que se contara para
la empresa i del estado de las obras que se hubiesen ejecutado. El sefior
Secretario de Hacienda de ese Estado contesté dando un informe circuns-
tanciado sobre el asunto. De ¢l aparece que, por el decreto lejislativo
mimero 263, de 7 de agosto de 1869, se declar6 de utilidad piiblica la
empresa, i que en tal virtud se reconocié lejitimamente instalada la so-
ciedad an6nima que se formd en Popayan el 19 de diciembre de 1868;
que el Gobierno del Estado invirti6, hasta el 31 de diciembre de 1871,
la suma de $ 8,599-50, de los fondos destinades para la empresa por el
decreto citado, i que los demas accionistas consignaron $ 1,050, de modo
que el gasto total ascendia en aquella fecha a § 9,549-50; que la Admi-
nistracion ejecutiva del Cauca mandé suspender los trabajos en esa épo-
ca; i que en el proyecto de Presupuesto que se presenté a la Lejislatura
del afio proximo pasado, se incluyé la partida de $ 12,000, en que esti-
ma el Gobierno del Estado los fondos aplicados a esa obra por el decre-
to 263.

Prescribiéndose por el decreto lejislativo que autorizé al Poder
Ejecutivo nacional para tomar acciones en la empresa, que ésta pagase
al Gobierno el interes de 7 por 100 anual sobre el valor de las acciones
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que ¢l tomara, o bien que se dividiesen proporcionalmente entre el Go-
bierno i la Compaiifa los productos de la empresa, el Gobierno del Cauca
manifesté que preferia el 1iltimo de esos dos medios. ;

Posteriormente se comunicé al Gobierno del Cauca que el Poder Eje-
cuitivo nacional estaba dispuesto a pagar los instalamentos correspon-
dientes a las acciones que toma, en los mismos términos en que lo hayan
hecho los demas acciomistas; pero que si dicho Gobierno lo creia mas
conveniente, mandase hacer el computo del tiempo que haya de inver-
tirse en esi obra, a efecto de dividir en cuotas proporcionales las respec-
tivas acciones,

Ha solicitado el Gobierno del Cauca que el de la Union envie un
injeniero oficial que vaya a encargarse de la direccion de esa obra ; mas
como la partida votada para injenieros oficiales apénas alcanzard para
los gastos previstos i para atender a los compromisos ya contraidos, no
ha podido accederse a esa solicitud. Para este objeto, asi como para los
casos imprevistos, convendrd aumentar aquella partida para la proxima
vijencia econémica.

Dique vE cartaseNa—Habiendo manifestado al Poder Ejecutivo
el Presidente de la Compaiiia de vapores de Cartajena, que la su-
ma de 8 200,000, cuyo interes de 7 por 100 anual se garantiz6 por
el articulo 2.° del contrato de 5 de junio de 1872 “sobre escavacion,
canalizacion i navegacion por vapor del dique de Cartajena” era insufi-
ciente para llevar a cabo esta obra, el Poder Ejecutivo, por resolucion
de 15 de marzo iiltimo, ofrecié la garantia espresada para un capital
hasta de $ 300,000, suma a que asciende el presupuesto mandado formar
por dicha Compaiiia en cumplimiento del decreto ejecutivo de 25 de
julio wltimo “por el cual se determinan las formalidades que se necesi-
tan para que el Gobierno preste la garantia de 7 por 100 sobre los capi-
tales que se inviertan en mejoras materiales.” Para dictar esa resolucion
tuvo en cuenta el Poder Ejecativo que la garantia sobre $ 200,000, otor-
gada por el primitivo contrato, no era suficiente para llevar a cabo la
obra ; i que elarticulo 10 de la lei de 5 de junio de 1871 “sobre fomen-=
to de varias mejoras materiales i colonizacion de tierras baldias” fij6
en $ 300,000 la suma cuyo interes puede garantizar el Poder Ejecutivo
para la obra en referencia : tuvo tambien a la vista para ello los planos
i presupuestos de las obras hidrdulicas del dique, formados por el inje-
niero inglés sefior Alejandro Terry.

PROYECTO DE UN FERROCARRIL ENTRE EL CARMEN I zZAMBRANO—Con
fecha 8 de julio iiltimo remitio a este Despacho el Secretario jene-

ral del Estado de Bolivar un contrato celebrado con el gefior Anto-
> 12
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nio Gonzélez Carazo, por el cual concede a éste el Gobierno de ese
Estado privilejio esclusivo para construir un ferrocarril que ponga en
comunicacion la ciudad del Cédrmen con el puerto de Zambrano, o con
cualquiera ofro de la ribera occidental del Magdalena.

Por el inciso 13 de la cliusula 6. de dicho contrato se estipula, a
favor del contratista 1 a cargo del Gobierno de la Union, la garantia del
7 por 100 de utilidad anual sobre el capital que se invierta en la obra,
siempre que éste no esceda de $ 800,000 i que el Poder Ejecutivo nacio-
nal la conceda; lo cual se estipulé por estar comprendido el ferrocarril
en referencia entre las vias férreas que se espresan en el articulo 12 de
la leide 30 de mayo de 1873 “sobre construccion i fomento de vias
férreas, navegacion por vapor i colonizacion.”

Mas como por el decreto ejecutivo de 25 de julio de 1872 “ por el
cual se determinan las formalidades que se necesitan para que el Go-
bierno preste la garantia sobre los capitales que se inviertan en mejoras
materiales” se establecen como requisitos para poder prestarla: 1.° que
se levanten, por injenieros competentes, planos de la obra que se trate
de ejecutar; 2.° que se formulen los presupuestos aproximados i detalla-
dos de los gastos que exija la obra; i 3.° que dichos planos i presupues-
tos se acompaiien al memorial que se eleve a la Secretaria de Hacienda
1 Fomento en solicitud de la concesion de garantia, se contestd al sefior
Secretario que, llenados esos requisitos, el Poder Ejecutivo nacional la
otorgaria de mui buena voluntad sobre un capital que no escediese del
monto de los presupuestos, como lo previene el decreto ejecutivo men-
cionado.

Juzgo mui importante la obra proyectada por el seior Gonzi-
lez Carazo. Por punto jeneral creo que las vias férreas en nuestro pais
fomentarin en gran manera la agricultura; i este resultado serd mucho
mas seguro en el Estado de Bolivar, que por su situacion jeogréfica i
la fertilidad del suelo, estd llamado a competir no mui tarde con la isla
de Cuba en la esportacion de azdicar i otros productos agricolas de la
zona torrida.

Camivo pEL META—En cumplimiento del articulo 8.° del contrato
de 18 de diciembre de 1871 “sobre ejecucion jeneral de los trabajos del
camino del Meta i puente sobre el rio Negro en Quetame,” se nombr6
con “fecha 15 de setiembre anterior al sefior Nepomuceno Santamaria
injeniero oficial para recibir las obras ejecutadas por el injeniero se-
fior Juan N. Gonzdlez Visquez a virtud del mismo contrato. El recibo
se verifico en los dias 1,° 2 1 3 de octubre siguiente; i segun el infor-
me pasado a este Despacho por el sefior Santamaria, se han cumplido
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fielmente por el contratista todas las condiciones a que estd sometido. La
lonjitud del eamino construido por el seiior Gonzdlez V, hasta aquella
fecha era de 9,0545 ametros, distribuidos asi: 2,723 de Mundo-nuevyo al
boqueron de San Dionisio; 1,371 desde la cresta de la falda izquierda de
la quebrada de Marcelita hasta la quebrada de Tengavita; i 4,960 desde
el pié de la vuelta de Mesagrande, punto en que habian terminado los
trabajos por administracion, hasta el cerro de San Miguel.

Los puentes sobre las quebradas de Naranjal, Quebrada-seca i Per-
dices estdn bien construidos i presentan las garantias de solidez apeteci-
bles, segun el informe mencionado. El primero tiene 15 metros de luz,
el segundo 6, i el tercero 13.

El camino construido dntes de la celebracion del contrato con el
sefior Gonzdlez V, i que éste debe conservar, se mantiene en buen esta-
do en lo jeneral, i hai puntos en que se ha mejorado notablemente.

Los puentes so_bre el rio Negro i sobre la cortadura de la roca inme-
diata, que es un brazo del mismo rio, fueron examinados detenidamente
por el sefior Santamaria, quien los hallé bien construidos 1 s6lidos,

El estribo construido por el contratista en cumplimiento de la cldu-
sula 1,* articulo 1.° del contrato, tiene 7 metros 20 centimetros de altura,
sin contar el cimiento; i el ancho en el arranque del estribo es de 6 me-
tros 54 centimetros.

A causa de haber sido mal tomadas las medidas del ancho del rio,
resulté mui corto el puente de hierro que se pidié a los Estados Unidos,
lo cual di6 lugar a grandes dificultades para su establecimiento. La dis-
tancia entre el estribo que ha levantado el sefior Gonzélez, i la barranca
que limita el lecho del rio en la orilla derecha, es de 21 metros ; de modo
que si se hubiese construido un pilar a la distancia necesaria para soste-
ner el puente de hierro, entre ese pilar ila barranca podria haberse colo-
cado otro puente de 21 metros de luz. El sefior Gonzéilez tomé el partido
de estrechar las aguas del rio hasta reducirlas a la lonjitud del puente, i
de llenar con muros de calicanto el vacio entre el estribo i la barranca.

El puente en la cortadura del pefion estd formado por un arco de
calicanto con dovelas de piedra: fiene ocho metros de luz 1 2™31
de flecha. El arco estd apoyado de émbos lados sobre la pefia, por lo
cual no hubo necesidad de levantar estribos de calicanto.

Como en el contrato no ge previé la circunstancia de que el puente
de hierro tuviese menor lonjitud de la que se requeria, i solo se hablé
del caso en que le faltasen algunas piezas, el Poder Ejecutivo no se ha
creido autorizodo para pagar al sefior Gonzilez Visquez la suma en que
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estima éste las obras accesorias que ha construido i que no se estipula-
ron en el contrato. Mas como no puede desconocerse la justicia de este
reclamo, el Poder Ejecutivo juzgé conveniente crear los comprobantes
necesarios para pedir al Congreso la partida respectiva : a este efecto ¢o-
mision6 al injeniero sefior Nepomuceno Santamaria para que valuara
dichas obras accesorias, 1 ¢l las valoré en 8 4,970, como se¢ verd en el
informe que di6 al Gobierno ique se publica entre los documentos
anexos g esta Memoria. El Poder Ejecutivo opina que el sefior Gonzilez
Visquez tiene derecho a ser indemnizado, i estd plenamente satisfecho de
la manera como ha eumplido el contrato en referencia.

CAMINO DE GARCIA-ROVIRA A CASANARE—Se ha trabajado en esta
obra con regularidad i economia, segun lo informa el Presidente de la
Compafifa empresaria. El Poder Ejecutivo nombré oportunamente el
injeniero que debe encargarse de la direccion de la obra, conforme a lo
previstoen la lei de presupuestos; i ha mandado pagar hasta ahora la su-
ma de $ 10,000 por cuenta de la subvencion decretada en lalei a favor
de este camino, cuya importancia para el departamento de Garcfa-Rovi-
ra ¢s notoria.

NAVEGACION DEL ALTO MAGDALENA.—Con fecha 11 de setiembre
iltimo se celebr6 un contrato con el sefior Alejandro Weckbecker, por
el cual se prorogd por seis meses cada uno de los plazos que por el inciso
3, articulo 1.° del contrato (de 16 de noyiembre de 1872) “sobre esta-
plecimiento de la navegacion por vapor en el alto Magdalena i destruc-

 eion de Ios'peﬁonea de Flindes, Gallinazo, Las Mamas i Colombaima,”
| tenia el sefior Weckbecker para dar al servicio de la navegacion del alto

Magdalena los dos buques de vapor a que se refiere el inciso 1° del
mismo contrato.

Con fecha 20 de enero iltimo informa el sefior Weckbecker que
estdn ya en Sabanilla los dos vapores mencionados.

FERROCARRIL ENTRE EL ALTO I EL BAJO MAGDALENA—Por el con-
trato (de 16 de setiembre) reformatorio del de 6 de noviembre de 1872,
por el cual se garantiz6 el capital que se invierta en la obra en referen-
cia, se anment6 en $ 15,000 la suma de § 60,000 cuyo interes anual de
7 por 100 se obligd el Gobiernoa garantizar al sefior N. Pereira Gamba,
por el articulo 4.° del mencionado contrato, para la obra del puente
colgante que dicho sefior se comprometi6 a construir en las inmedia-
ciones de Honda.

A virtnd del informe del injeniero sefior T. D. Roberts, del cual
aparece que, despues de los estudios sobre el terreno, se fijaron los estre-
mos de la linea del ferrocarril en un punto cercano a la embocadura de
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la Dorada, abajo de Conejo, i en otro situado 700 metros arriba de la
Noria de Honda, i de que, por causa de la estension que debe tener la
via, el capital que demanda tiene que ser mayor que el presupuesto por
Jos empresarios,—se garantiz6 por el contrato de 2 de octubre, reforma-
torio del mismo, el 7 por 100 sobre todo el capital que a juicio de un
injeniero que nombrard el Poder Ejecutivo, haya de invertirse en la
construccion del ferrocarril i del puente mencionados, con tal que dicho
capital no esceda de $ 1.500,000; i se advirti6 que, una vez aprobado
definitivamente por el Congreso este contrato, quedaria insubsistente
el de 16 de setiembre, por el cual se aument6 la suma garantizada para:
la obra del puente.

Con fecha 12 de agosto dltimo se reformé el privilejio concedido al
gefior Pereira G, por el Gobierno del Tolima para la construccion de las
obras espresadas. Entre otras concesiones, se estiende a 50 afios el tér-
mino de la duracion del privilejio.

Es del caso hacer presente aqui que, habiéndose destinado una
suma mui considerable del Tesoro piblico para el fomento de caminos i
demas mejoras materiales, i siendo requisito indispensable para prestar
la garantia del 7 por 100 sobre los capitales que en ellas se inviertan, el
que se levanten planos de las obras por injenieros competentes, i el que
se formulen presupuestos aproximativos i detallados de los gastos que
ellas exijan (decreto ejecutivo de 25 de julio de 1872), es de necesidad
que el Gobierno tenga a su servicio injenieros hdbiles i caracterizados
que verifiquen la esactitud i monto de los presupuestos que se le presen-
ten, trasladéndose, si se creyere conveniente, a los lugares en que hayan
de ejecutarse los trabajos, i haciendo los estudios del caso. Considero de
suma importancia esta medida, que tiene por principal objeto el que
pueda cerciorarse el Poder Ejecutivo del valor aproximado de las obras
para las cuales haya de interponer la garantia legal ; pues de otro modo
habria de atenerse a los presupuestos de los teresados, i se espondria
a garantizar un interes mucho mayor que el fijado por la lei, como se
cree que ha sucedido con la empresa del ferrocarril de Bolivar.

Opino, por tanto, que se incluya en el Presupuesto de gastos una
pariida suficiente para el pago de los injenieros que se crean necesarios
a ese efecto. s

FERROCARRIL ENTRE BANTAMARTA I EL RI0 MAGDALENA—E] contrato
para la esploracion de la linea por donde debe trazarse este ferrocarril
ba caducado por no haberse comenzado en tiempo los trabajos; pero
ano de Tos representantes de la “ Sociedad patriética del Magdalena ”
manifest6 verbalmente al Secretario de Hacienda el deseo de obtener
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una préroga del plazo sefialado para comenzar la esploracion, i el Fodr
Ejecutivo estd dispuesto a acceder a esta solicitud. Si dicha reform del
contrato se llevare a efecto, durante la reunion del Congreso prosino,
se le dard oportunamente cuenta de ello,

Por ignorarse absolutamente el punto del Magdalena donde dede

terminar este ferroearril, no se ha podido senialar en el mapa fiscal e la
Repiiblica adjunto a este informe,

e e e e e B e e i,

FERROCARRIL DE BOLIVAR.

Los rendimientos de esta empresa, desde que se di6 al servicic pi-

blico hasta el 31 de octubre del presente afio, son los que aparecen de
los siguientes cuadros:

Produeto, Gastos,

Difersnch
1871. Primer semestre_____ $ 18216-51 @ 18252-14 ¢ 3563
Segundo semestre____  30,863-38 29,349-46 1,513-92
Sumas._ .- .__. $ 49,079-89 7,601-60 1,478-29

En el primer afio tuyo, pues, que erogar el Gobierno la suma de
$ 38,403-18 centavos, por la garantia del 7 por 100.

I‘}uduel.o. Gastos, Diferencia.

1872, Primer semestre_____ $ 36,075-25 § 35957-11 & 118-14
Segundo semestre.____ 39,956-22 30,782-90 9,173-32

Sumas____ .___ $ 76,031-47  66,740-01 929146

Producto Gustos, Difarenoia,
1873. Primer semestre_____ $ 48,422-12 $ 32240-09 $ 16,172-03
De julio a octubre inclusive __ 36,705-58 24,378-27 12,327-31

........ 8 85,127-70 56,618-36 28,509-34

Es de advertir que en las partidas de gastos del 1iltimo afio no se han
incluido los causados en Brémen, por no tenerse conocimiento de ellos,

El Interventor oficial, en el informe que diniji6 a este Despacho
con fecha 14 de noviembre tiltimo, al dar cuenta del rendimiento de la
empresa en los diez primeros meses del afio.que acaba de terminar, se
espresa como sigue :

“Como se ve, en los diez meses trascurridos del presente aifio,
teniendo en consideracion que se ha perdido la cosecha de algodon 1
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que ha sido mui escasa la de tabaco, por la carencia de agua, los rendi-
mientos del ferrocarril han seguido una progresion ascendente, que ha
llegado a mas de un 250 por 100. Si los productos de los meses de no-
viembre i diciembre del afio en curso guardaren la misma proporcion, no

hai exajeracion en caleular que serdnde_ .- o ____ 8 15,533-87;

suma que unida al producto de los diez meses vencidos,

U8 G sy asidntet S nodhs e b Ll u S Sl e 28,509-34
T AR o (s i S e A e A B s $ 44.043-21,

que escede en mucho al 7 por 100 de la garantia ofrecida por el
Gobierno. Fundado en estos cdleulos, que en ningun modo son arbitra-
rios, sino dntes bien basados en antecedentes numéricos mui autorizados ;
guiado por todos estos elementos, me anticipé a decir al Gobierno que,
en mi concepto, ¢ siempre que el movimiento del fervocarril guardara le
misma proporcion, en el afio de 1872 no tendria la Nacion que erogar
nada por el interes garantido. Pero, aun suponiendo que las importacio-
nes disminuyan, como parece haber sucedido en el pasado octubre i en
los dias trascurridos del presente mes, i que la cosecha de tabaco no dé
ni con mucho lo que se espera, por la contrariedad del invierno, aun asi
habrdse conseguido un buen resultado; perque el Gobierno vendria a
pagar por la garantia, cuando mas, la insignificante suma de tres o
cuatro mil pesos, que en rigor ha sido causada por pasaje de tropas i
empleados, i flete de armamento i vestuario.”
El movimiento de importacion i esportacion ha sido como sigue :

IMPORTACION.
BB IO L o w s o ssminn wnudbivm v kmmsbcmn e 22,677 cargas.
i1 L P SR B RAOOP S, 56,852 —
En 1878 (10 me8e8)om cmo o cmomcnimianinc snnns 77,061 —
TR o e et s i o et S e $ 156,580 cargas.
ESPORTACION.
BoI87)cisacan s sacn mann s clsnanasve 8 108,494 bultos.
B PR e i G e e i et 207,382 —
En 1873 (10 Me8€8) - - - mm e mcmmem e 204851 —
- W e T S $ 520,727 bultos.

Eu este iiltimo cuadro no se incluyen 9,399 toneladas de efectos
esportados que no pueden computarse por bultos: peso que se descom-
pone asi: 1689 toneladas en. 1871; 3,604 en 1872, 1 4,106 en los dies
primeros meses de 1873.
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Rexorcapores 1 BoNgos,—La Compafiia tiene en servicio dos remol-
cadores de hélice: el Annie, de 55 7 toneladas inglesas de ecapacidad, i
cuya fuerza es de 90 caballos de vapor; i el Oberon, de 55 2 toneladas
i una fuerza de 60 caballos. Estos remolcadores trabajan por turno, con
una misma tripulacion.

Los bongos en servicio son siete, seis de los cunales cargan 70 tone-
ladas de medida i 100 a 110 de peso.

Segun el Interventor oficial, el servicio de remolcadores i bon-
gos se presta con mucha regularidad. Opina este empleado que el

~ Gobierno deberia garantizar a esta empresa el interes del capital en ella

invertido, considerdndola como parte de la del ferrocarril i telégrafo :
fiindase para ello en que los remolcadores dieron en 1872 un producto li-
quido de $7,244-26 centavos, ien la siguiente consideracion :

“ Garantizando el Gobierno el interes de 7 por 100 sobre un capital
de $ 100,000, a que creo no llega el costo de la empresa, aun habria un
residuo de § 244, 26, que iria a disminuir el déficit a cargo del Gobierno.
Pero la utilidad resalta més al considerar el movimiento ereciente del
presente afio, en cuyos diez primeros meses ha producido la empresa de
remolcadores i bongos la suma liquida de $ 8,195-58, que se podri ele-
var a $ 10,060 en todo el afio, si los dos meses que faltan producen tanto
como el de octubre, que di6 € 1,030-45. T de ese modo la garantia del
interes quedaria disminuida en $ 3,060, i eniénces podria decirse con
razon: la empresa del ferrocarril de Bolivar no grava en nada al Gobier-
no nacional ; la Repiiblica atiende a sus compromisos con el incremeato
que adquieren sus propios recursos.”

Gasros pE construccioN—Como el Senado aprob6, en 15 de mayo
iltimo, una proposicion en que escita al Poder Ejecutivo a que no acepte
en la cuenta del ferrocarril de Bolivar como gastos de administracion,
conservacion i reparo los que sean de construccion, creo conveniente ma-
nifestar aqui las ideas que tiene el Poder Ejecutivo sobre el particular,
a las cuales ha ajustado su conducta.

En oficio de este despacho, de fecha 15 de marzo de 1871, en que
se dieron instrucciones al Interventor oficial del ferrocarril para el des-
empeiio de sus funciones, se lee lo siguiente:

“ Los objetos de la comision confiada a usted son dos:

“2.° Estodiar i conocer a fondo los productos i gastos de la empre-
ga, para poder decidir con completo conocimiento de causa cudl es el dé-
ficit que la Repiibliea debe pagar a la empresa en lo sucesivo.

------------------------- » ERUECEC U B SRR R AR L A PRI
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“Respecto de lo segundo, debe usted tener presente que solo deben
figurar en la cuenta de gastos, los de estricta conservacion @ servicio'; pues
los demas afectardn el eapital de la empresa, pero no la cuenta de pro-
ductos i gastos, para el efecto del reparto de dividendos, una vez fijado
el capital sobre que el Gobierno garantiza el 7 por 100 anual.”

Esto prueba que desde el principio crey6 el Poder Ejecutivo que
no eran de abono los gastos de construccion, pues cabalmente por eso
ordené a su ajente que no admitiera en la cunenta de gastos otros que los
de estricta conservacion i servicio.

Parece que la Compaiia ha entendido el contrato de igual modo.
Fundo esta aseveracion en el siguiente hecho. El Interventor oficial ob-
jeto en la cuenta de setiembre del afio pasado una partida de $ 132-25
invertidos en la construccion de una casa para pasajeros en “Salgar ” * por
creer que esta partida correspondia a la cuenta de construccion del ca-
mino i no a gastos de administracion.” A lo cual contestaron lvs sefiores
Ajentes del Directorio de la Compaiiia, en oficio de 30 de octubre de
1872, dirijido al Interventor oficial, lo siguiente: “ La segunda objecion
(que es la que queda mencionada) la consideramos en un todo esacta, i
solo por equivocacion ha podido mezclarse esta suma en la cuenta de
gastos de administracion.”

Con los € 600,000 sobre los enales garantiz6 el Gobierno a la Com-
paiifa el 7 por 100 anual, debié ¢ésta ejecutar las obras de que habla el
contrato. Hechas éstas, es manifiesto que lo 1inico en que podian inver-
tirse sumas imputables a gastos jenerales, era la conservacion i reparo
de esas obras i la administracion 1 servicio de la empresa. Si la Com-
padiia di6 al servicio piiblico el eamino sin haber construido las estaciones
necesarias i sin tener los vehiculos que exije el trifico, de su cargo es, i
no del Gobierno, el subsanar esas faltas. Admitir que son de abono los
gastos de construccion, seria tanto como reconocer que el Gobierno estd
obligado a pagar mas del 7 por 100 anual sobre el capital invertido en
la obra. Para que se vea esto con mas claridad, supéngase que la Com-
paiiia se propusiera hacer de mirmol las estaciones, que hoi son de hierro
o madera, de acero los rieles, que son de hierro, i de este metal los
puentes, que son de madera o cal i canto. El resultado salta a la vista:
la Nacion soportaria el gravimen de la garantia por espacio de 25 afios,
al cabo de los cuales entraria la Compaiiia en el goce de obras mucho
mas valiosas que las construidas con la suma cnyo interes se le garantiz6.
i No equivaldria esto a un aumento mui notable en la cuota del interes
garantido por la Nacion a la Compaiifa?

INCONVENIENCIA DE PROLONGAR EL FERROCARRIL HASTA NISPERAL—Pa-
13
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rece que lo que movi6 al lejislador a autorizar al Poder Ejecutivo para
contratar la prolongacion del ferrocarril hasta Nisperal, fué la convenien-
cia de evitar el servicio de remoleadores i bongos, que hoi causa al co-
mercio demoras i gastos; i no cabe duda que si esto pudiera conseguirse
con aquella medida, convendria sobremanera adoptarla; pero desgra-
ciadamente en Nisperal habria que emplear remolcadores lo mismo que
en Salgar, pues la construccion de un muelle a que pudiesen atracar los
vapores en aquel puerto, es una obra mui superior a los recursos que a
ella podria destinar la Nacion. I aun dado caso que ese muelle se cons-
truyera,— cosa mui improbable — es tal la violencia i ajitacion de las aguas
en la bahfa de Nisperal, que de ordinario los buques no podrian atracar
sin correr grave peligro, segun lo han informado a este Despacho per-
sonas conocedoras de la materia. Parece, pues, poco acertado emprender
una obra tan costosa como la prolongacion del ferrocarril hasta Nisperal,
para tropezar, una vez llevada a cabo, con las mismas dificultades que
hoi se presentan en Salgar para embarear i desembarear los cargamentos ;
mayormente cuando hai fundadas probabilidades de que no pasard mu-
cho tiempo dntes de que los vapores maritimos naveguen fécil i segura-
mente la boca de Ceniza, que, como es notorio, se ha trasformado consi-
derablemente en estosiltimos afios. A lo ménos me parece prudente no
dar paso alguno en el sentido de contratar la prolongacion del ferrocarril
dntes de que la boca de Ceniza haya sido examinada detenidamente por
hidrégrafos competentes; exdmen que se hara pronto, si el Congreso lo
creyere conveniente 1 votare la suma necesaria para ello. No puede ne-
garse que, prolongado el ferrocarril hasta Nisperal, los empleados de la
Aduana podrian vijilar el trasbordo de los eargamentos, lo que seria su-
mamente ventajoso; pero por fortuna esta vijilancia podra ejercerse
dentro de poco, sin necesidad de una obra costosa, mediante el vapor
guarda-~costa que el Gobierno ha pedido a Europa.

FERROCARRIL DEL CAUCA.

ENTREGA DEL CAMINO DE HERRADURA DE BUENAVENTURA A CALI-EI
articulo 27 del contrato de 6 de julio de 1872, sobre construccion del
ferrocarril del Pacifico, dispone que tan luego como se comience esta
obra, se ponga en liquidacion la Compaiiia del camino de Cali a Buena-
ventura i se entregue este camino con sus accesorios a la Compafifa em-
presaria del ferrocarril. En cumplimiento de esta disposicion, i en vista
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de varios documentos que acreditan que el 6 de junio wiltimo se di6 prin-
cipio a los trabajos de construccion del camino de rieles, se di6 la 6rden
de entregar el de herradura con sus anexidades i pertenencias al repre-
sentante de la Compaififa minera i constructora del Cauca. No se oculta-
ba al Poder Ejecutivo que los trabajos emprendidos en Buenaventura,
cuyo objeto en realidad era inicamente impedir la caducidad del con-
trato, no eran formales, pues sabia que los empresarios no contaban adn
con el capital necesario para la ejecucion de la obra. Apesar de esto, el
Poder Ejecutivo, teniendo en cuenta que el plazo sefialado para empezar
la‘obra fué ciertamente mui corto, i que no déndose cumplimiengo a la
cldusula referida, la empresa quedaria definitivamente abandonada,
juzgb prudente dar por principiada la obra, i poner a la Compaififa en
posesion del camino de herradura, presentdindole asi cuantas facilidades
estaban a su alecance para que diese cumplimiento al contrato. Una sola
consideracion hizo vacilar al Poder Ejecutivo al dar este paso, i fué la
de qua, al desprenderse el Gohierno de la administracion del camino de
Buenaventura, no se tuviese la misma seguridad que habin dntes de que
este camino seria conservado en buen estado de servicio, lo cual cederia
en perjuicio del comercio del Cauca. Con tal motivo resolvié consultar
al Presidente de ese Estado sobre si convendria o'no ordenar la devolu-
cion del camino, que a la sazon estaba ya en poder de la Compaiifa mi-
nera; pues nadie se hallaba en situacion mas adecuada que él para for-
mar un juicio recto sobre el particular, tanto por tener interes mas directo
en el buen éxito de la empresa del ferrocarril, 1 en que, caso de que ésta
fracasara, fuese lo menor posible el perjuicio del comercio del Estado,
cuanto porque conocia mejor que el Gobierno nacional la situacion de la
Compaiiia empresaria i la naturaleza de los trabajos que ésta habia em-
prendido. El Presidente del Cauca fué de opinion que no debia ordenar-
se la devolucion-del camino, e hizo presente al Poder Ejecutivo que po-
seia informes de personas fidedignas “ que acreditaban que la Compania
estaba obrando de buena fe en todos los pasos que habia dado hasta en-
tonces, i que contaba con los elementos bastantes para acometer definiti-
vamente la obra.” Influy6é tambien en el dnimo del Poder Ejecutivo al
dictar la medida indicada, la consideracion de que dentro de poco debe
la Compaiiia depositar en el Banco de Bogotd los $ 25,000 de que trata
el articulo 1.° del contrato de 30 de mayo iiltimo, reformatorio del citado
de 6 de julio; si no lo hiciere, caducard el contrato, i el caminode herra-
dura volverd inmediatamente a manos de la Compafiia que lo econs-
truyé ; pero si, como el Poder Ejecutivo lo desea i lo espera, se hiciere
en tiempo el depbsito, se habrd dado una garantia que, sea 0 no bastante
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para asegurar el cumplimiento de él, es la iinica que se exijié alos con-
tratistas ; pues no debemos disimular que entré por mucho en la celebra-
cion del contrato la confianza que éstos inspiraron, no solo al Poder Eje-
cutivo sino al Congreso i al Gobierno del Cauca. *

Estapo pr 1A enprEsaA—Por el informe que con fecha 21 de no-
viembre préximo pasado diriji6 a este Despacho el sefior Joaquin
de Caicedo C, Representante sustituto de la Compaififa minera i cons-
tructora, se ve que se han ejecutado los siguientes trabajos preliminares
a la construccion del ferrocarril :

L4° Un trazado preliminar desde el rio Cauca hasta el mar;

22 Una serie completa i en triplicado de mapas, i otra en duplica-
do de perfiles i presupuestos;

3.° Otro trazado preliminar, desde el rio Cauca hasta la cima de la
cordillera occidental ;

4.° Esploracion de una linea a lo largo del boqueron de los rios
Grande 1 Bitaco; .

5.° Un trazado definitivo a lo largo de la isla del Cascajal (Buena-
ventura);

6.° Una mensura de dicha isla, i un plano para la ciudad que habrd
de edificarse en ella, con los mapas correspondientes ;

7.2 Un desmonte a lo largo de la isla, de 25 metros de ancho.

El sefior Caicedo agnardaba que de un momento a otro llegasen a
Buenaventura los elementos necesarios para empezar los trabajos formales,

El mismo sefior ha informado ademas :

Que desde que fué electo Presidente de la Compaiid el banquero
sefior James B. Hogue, se abandoné la linea de conducta que seguian el
seior Ingersoll i sus partidarios, ise di6 Grden para que no se vendiesen
los bonos en Léndres al bajo precio de 75 por 100, porque la Compaiia
no estaba en el caso de hacer tal sacrificio;

Que el banquero encargado en Léndres de la negociacion de los bo-
nos, aviso por telégrafo que la operacion quedaria terminada en no-
viembre iiltimo; 1 que se le di6 6rden para que no los colocase a dicho
precio ; -

Que se ha firmado en Alemania un contrato para la venta de los
bonos del ferrocarril titulado Jowa & Pacific, i que los millones que
va a proporcionar esta operacion se empleardn en tender los rieles de
dicho ferrocarril, i en reembolsar a los sefiores R. E. i J. K. Graves, su-
mas anticipadas por éstos, con lo cual quedardn en aptitud de emplear
una cantidad mui considerable en la empresa del ferrocarril del Cauca;

* En el tomo de documentos adjunto a esta Memoria se hallarén todos los relativos a este negocio.
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Que si los bonos no han podido colocarse en Léndres a mas del 75
por 100, el sefior David R. Smith se habrd dirijido a Alemania acom-
paiiado del seiior R. E. Graves, con el objeto de procurar colocar alli los
bonos del ferrocarril del Cauca, con los mismos banqueros que han ne-
gociado los del ferrocarril Jowa & Pacifie ;

Que en caso de no colocarse bien los bonos en Inglaterra o Alema-
nia, el sefior R. E. Graves esti resuelto a depositar los § 25,000 de la
garantia, 1 a suministrar, con la cooperacion de J. K. Graves i otros, el
dinero necesario para adelantar la obra miéntras pasa la actoal escitacion
del mundo financiero ; :

Por 1ltimo, que todos los interesados en esta empresa tienen fe en
su buen resultado, i que solo piden del Gobierno de Colombia un poco de
paciencia i que los siga favoreciendo con su confianza.

CONTBATO REFORMATORIO DEL DE 6 DE JuL1o DE 1862—En 24 de febre-
ro del afio pasado se celebré con el Sr. Joaquin de Caicedo C, apoderado
de la “ Compaifiia minera i constructora del valle del Canca ™ un contrato
reformatorio del de 6 de julio de 1872 “sobre construccion del ferroca-
ril del Pacifico,” el eual fué aprobado i adicionado por el Congreso ( lei
64 del presente afio) :

Analizaré de paso el contrato reformatorio, con el objeto de dejar
consignadas en este documento las razones que movieron al Poder Ejecu-
tivo a celebrarlo.

Por el articulo 1.° se concede a la Compaifiia una préroga de ocho
meses para consignar los 8 25,000 que estd obligada a depositar como
garantia de la ejecucion de la obra. Esta multa, cuyo objeto es constre-
fiir a los contratistas a cumplir los compromisos que contrajeron, supone
evidentemente la posibilidad material de llevar a cabo la obra ; i por
eso no debe pagarse sino cuando las esploraciones cientificas la hayan
demostrado; de otra suerte, podria suceder que la Compafia incu-
rriera en la multa por imposibilidad de construir el camino, lo cual no
seria justo. Ademas, las sumas considerables gastadas por la Compaiiia
en esta empresa, i los trabajos que estd ejecutando, son una prenda de
su decidida voluntad de llevar a cabo la obra.

Las estipulaciones de los articulos 2.° 1 3,° por las cuales se permi-
te que en los bonos que se emitan se haga constar la garantia ofrecida
por el Gobierno en el contrato principal, son ventajosas para la Compa~
fifa, por cuanto facilitan la trasmisibilidad de los bonos i no causan gra-
vémen alguno al Gobierno.

La estipulacion del articulo 4,° justa en cuanto reconoce a la Com-
paiiia el derecho de dar en prenda lo que le pertenece, es tambien con-
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veniente, porque facilitando a ésta el medio de conseguir fondos en caso
de que por cualquier incidente le faltaren, aumenta la probabilidad de
que la obra se lleve a término. :

Hai fundamento para creer que a los 60 afios de construido el ferro-
carril, éste habrd amortizado con sus productos el capital de siete millo-
nes i sus intereses, i los gastos de conservacion i servicio de la obra;
pero siendo posible que no suceda esto, el Poder Ejecutivo, para tal
evento, concedi6 a la Compania (articulo 5.) una préroga hasta de 20
afios, a fin de que, mediante ésta, pudiese entrar en posesion de las su-
mas indicadas, a las cuales tiene derecho. El Congreso modific esta
estipulacion, estendiendo la proroga a todo el tiempo que sea necesario
para la amortizacion de las mencionadas sumas.

Como la Compania empresaria estd interesada en concluir cuanto
dntes el camino, para poder entrar en posesion de las sumas que el Go-
bierno debe depositar en el Banco de Bogotd, es natural suponer que, si
Ja obra no se hubiere terminado a la espiracion del plazo fijado en el
contrato primitivo, serd por haber tropezado la Compafia con graves
inconvenientes para ello. El que, en tal caso i aunque se hubiese cons-
truido la mitad del camino, se declarase caducado el contrato i entrase
el ‘Gobierno en posesion del ferrocarril i sus dependencias, era una con-
dicion tan gravosa para la Compania, que ella preferiria probablemente
desistir del propdsito de ejecutar la obra a esponerse a una pérdida tan
considerable, mayormente cuando podria legar el caso de sufrirla sin
culpa alguna de su parte. Esta consideracion movi6 al Poder Ejecutivo
a conceder a la Compaiifa una préroga en el caso de que a la espiracion
del plazo senalado en el contrato no hubiese terminado la obra, pero sf
concluido por lo ménos la mitad del camino; en la intelijencia de que
durante la proroga cesardn los depésitos de que trata el articulo 18 del
contrato primitivo.

Conforme al articulo 35 del contrato primitivo la Compaiifa estaba
obligada, en caso de caducidad vilidamente pronunciada, 1,° a devolver
a la Repiiblica los bienes que le hubiesen sido adjudicados a titulo gra-
tiito por la Nacion; 2° a devolver las tierras baldias vendidas segun
el contrato, siempre que el Gobierno no hubiese sido indemnizado del
valor correspondiente, a razon de 20 cs. lIa hectara; i3° a entregara
la Repiiblica el ferrocarril si ya estuviese concluido, o la parte que lo
estuviese, con todas sus dependencias, anexidades, accesorios i 1tiles. El
Congreso, a solicitud del Poder Ejecutivo, sustituy6 la 3.* de estas obli-
gaciones por la de devolver a la Repiblica las sumas que ésta erogase
en cumplimiento del articulo 18 del coﬁtmto primitivo, dejando a la




Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (Colombia)

DE HACIENDA 1 FOMENTO. 103

A A e e e e NI LNINI NSNS Bttt
Compaiiia, en caso de caducidad, el derecho de usufructuar el eamino o
la parte de ¢l que hubiese construido, por todo el tiempo necesario para
reembolsar los sicte millones, o la parte proporcional de esta cantidad
si no se hubiese alcanzado a construir toda la via, més los intereses i lo
que se emplee en el servicio i conservacion del camino.s

Si el contrato caducare por mo haberse comenzado a construir el
camino en el tiempo fijado en el contrato, o por no haberse consignado
los 8 25,000 de que trata el articulo 15, la estipulacion reformatoria del
articulo 35 no surtird efecto alguno. La pena sefalada en esa estipu-
lacion es suficiente para alcanzar el objeto con el cual se impuso, es-
to es, mayer a los contratistas a cumplir sus compromisos. No es proba-
ble, en efecto, que ¢éstos se espusieran de proposito deliberado a tener
que devolver a la Repiblica las sumas que esti obligada a sumi-
nistrarles como garantia, los baldios que se les vendieren i los
otros bienes que se les adjudicaren a titulo gratdito. Para que, co-
menzado el camino, dejara la Compania de cumplir sus obligacio-
nes, seria menester que tuviese en ello un interes superior al de entrar
en posesion de los diferentes valores con que el Gobierno ausilia la
empresa : interes que no existe, ni es presumible que llegue a existir.
Es, pues, mui probable que una vez comenzada la obra, no llegue el caso
de caducidad ; mas no por eso es imitil la reforma, como a primera vista
pudiera creerse. Lo preceptuado en la parte final del articulo 35 contri-
buy6 no poco a atemorizar a los capitalistas que tomaron acciones en la
empresa, a quienes parecié injusta una estipulacion a virtud de la cual
podia el Gobierno llegar a obtener en propiedad una obra valiosa, sin
hacer para ello erogacion alguna. Este parecer, fundado o no, ocasionb
graves embarazos a las personas encargadas de organizar la Compaiifa :
de ahi el empefio que tomo el representante de ésta para que se refor-
mara el contrato en esa parte. Como la reforma que para libertar a la
Compaifiia de tales embarazos, sobre justa, no era gravosa para la Repi-
blica, el Gobierno, aceptindola, di6. una muestra de liberalidad que no
le acarreard perjuicio alguno. Esta reforma tiende a dar seguridad a los
capitalistas que forman la Compaiiia, i ha creado un estimulo de no
poco valor para ella, i a que es acreedora.

it e S S

FERROCARRIL DEL NORTE.

Bien comprendo, ciudadano Presidente, que despues de haberse
difundido la esperanza de que esta importante obra empezaria a ejecu-
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tarse dntes de terminar vuestro perfodo administrativo, nada que no sea
el anuncio de haberse celebrado el contrato de construccion, bastard a
satisficer la espectacion piblica en el particular.

A nuestra inesperiencia en lo relativo a esta clase de obras, ia la
poca {rialdad de espiritu con que acostumbramos juzgar los grandes
negocios de interes piiblico, se unié para hacernos concebir tan grata
ilusion, la exigiiidad del primer presupuesto de gastos para la obra del
ferrocarril, que el Injeniero sefior Ridley caleulé en globo i anuncib en
una de sus comunicaciones al Gobierno. Justo es, sinembargo, reconocer
que a esa circunstancia, aparentemente desgraciada, debemos en mucha
parte el que se hubiese pensado seriamente en acometer esta obra, repu-
tada hasta enténces quimérica por una gran mayoria de cindadanos,
algunos de ellos mui competentes para juzgar sobre la posibilidad de
emprenderla; pues solo en vista de ese primer presupuesto se empezé a
creer en la posibilidad de llevarla a efecto. Con un presupuesto como
el que se nos ha presentado ultimamente, el proyecto se habria abando-
nado, por considerdrsele superior a nuestros recursos fiscales, no solo
limitados sino casi nulos a la sazon; de manera que a ese error invo-
luntario somos realmente deudores de que la Nacion se haya fijado en
la idea de ejecutar esa grande obra; i esto era cuanto, en mi concepto,
se necesitaba para asegurar su realizacion; pues no puede dudarse que
con voluntad i perseverancia, esta Nacion es capaz de ejecutar no solo
obras como esa, en que la han precedido varios paises del continente,
mucho ménos ricos i populosos, sino tambien otras de mayor entidad. Cier-
to es, por desgracia, que no todos los colombianos tenemos esta confianza
en los recursos industriales del pais, ni esta fe en en su porvenir ;i de ahi
ha provenido el que, en vista de un presupuesto de 30 millones, cierta-
mente alto, pero no abrumador, el desaliento haya cundido con la misma
facilidad i rapidez con que se propagd la confianza en la ejecucion de la
obra, cuando el presupuesto no escedia de 20 millones; pero este desa-
liento ha venido, por fortuna; a tiempo mismo que la situacion fiscal de
la Republica se presenta mas prospera que nunca. Parece que los que
han participado de ¢l, solo han pensado en la cuantia del capital, sin
tener en cuenta que éste puede ser invertido paulatinamente, a medida
que los recursos del pais vayan aumentando. Ni han advertido tampoco
la inconsecuencia que habria en retroceder ante un presupuesto de 30
millones, dado que se hubiesen de invertir de una vez, cuando se tiene
un millon sobrante para el pago de intereses, i despues de haber votado
13 millones en tiempo del déficit, i 20 cuando el saldo que arrojaban los
presupuestos en favor del Tesoro era equivalente a cero!
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Tambien se han perdido de vista dos hechos ocurrides el afio ante-
rior, 4mbos mui favorables a la empresa del ferrocarril: el arreglo con
los acreedores estranjeros, que nos pone en capacidad de hacer frente
a los compromisos que debemos contraer para ejecutar la obra; i
la prueba que acabames de dar, con ocasion de la dltima lucha eleccio-
naria, de que el 6rden piiblico jeneral se halla realmente afianzado en
el pais. Este hecho, altamente honroso para nosotros, es quizd el de
mayor significacion para el estranjero que haya de franquearnos su
capital para la obra que proyectamos; pues es bien sabido que la causa
principal de nuestro descrédito ha sido el estado de inseguridad en que
hemos vivido.

En cambio, han ocurrido durante el mismo perfodo dos aconteci-
mientos desfavorables para la empresa, a saber: el alza del interes del dine-
ro, verificada a consecuencia de las crisis monetarias de Europa i los Esta-
dos Unidos, hecho por fortuna de suyo transitorio, casi efimero; i el des-
crédito en que han caido por improductivas algunas de las empresas
de ferrocarriles sur-americanos, a causa de la simultaneidad i profu-

sion con que se han acometido, especialmente en el Peri. Pero esto
no debe desalentarnos, porque es enorme la diferencia que hai entre 200
millones que ha gastado en ferrocarriles aquel pais, ménos poblado que
el nuestro, 1 30 o 40 que nosotros pretendemos invertir en ohras de esa
clage, Verdad es que en cuanto a seguridad, el Perd nos lleva una gran
ventaja por lo cuantioso de su tesoro; pero tambien lo es que esta rique-
za le viene en su mayor parte del guano, el enal suministra recursos
para pagar intereses, pero no contribuye de modo alguno a alimentar el
trdfico por los ferrocarriles del interior ni a hacer que éstos rindan utili-
dades, que es el punto de que se trata.

Se ve, pues, que colocadas en la balanza estas circunstancias adver-
sas a la empresa del ferrocarril i lag que le son favorables, ocurridas
unas i otras durante el afio que acaba de terminar, la diferencia es pa-
tente en favor de las 1iltimas; de manera que, i el desaliento a que he
hecho referencia no se esplica por nuestra escesiva impresionabilidad de
cardcter, que nos hace pasar con gran facilidad de un estremo a otro,
aun tratdndose de los mas graves negocios, no podrd esplicarse de modo
alguno. Colocada la empresa en el terreno prdetico de una negociacion
entablada, podemos ver hoi con claridad varias dificultades reales que
nuestra inesperiencia i el patridtico entusiasmo con que acojimos el pro-
yecto nos impidieron prever. Bien conocidas i examinadas tales difi-
cultades, ficil nos serd encontrar los medios de allanarlas.

A este punto ecsencial de la cuestion contrneim estas obser-
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vaciones, si no fuera porque el desaliento a que he aludido me impone
la obligacion de contribuir, en la escasa medida de mis facultades, a res-
tablecer la confianza perdida. Afiadiré, pues, unos breves razonamientos
a los que hice ahora un afio, con el objeto de demostrar que, no obstante
las contrariedades ocurridas, el contrato para la construccion del ferro-
carril del Norte puede hacerse en el curso del presente afio, i que esta
obra es practicable, ya sea que se la considere en relacion con nuestros
recursos fiscales, ya como mera empresa industrial.

OBJECIONES HECHAS AL PROYECTO.

En tres clases pueden dividirse las objeciones que hasta ahora se
han presentado, a saber : politicas, econémicas i fiscales,

OssecioNes poLiticas—Estas se han deducido de la naturaleza de
nuestras instituciones federales, que resisten, segun se ha dicho, la inver-
cion de fondos nacionales en el fomento de mejoras materiales en los
Estados. Pero esta objecion no es fundada, en mi concepto, desde que la
misma Convencion de Rionegro i todos los Congresos posteriores a ella
han decretado ausilios a los Estados para el mejoramiento de las vias
de comunicacion; i seria mucho ménos aplicable que a cualquiera otra
obra, a las de los ferrocarriles del Norte i del Pacifico, declaradas por la
lei partes de una via interocednica. No hai, pues, ya objecion consti-
tucional que oponer al fomento de tales obras con fondos de la Nacion.

I no hai duda que el lejislador ha procedido con acierto al resolver
de este modo la cuestion : para que los productos espontdneos i agrico-
las de nuestro suelo puedan competir en el mercado estranjero con los
de otros paises tropicales, es indispensable que los gastos de produccion
no sean aqui mayores; i como en esos paises se emplean méquinas para
el cultivo de la tierra, i ferrocarriles para los trasportes, miéntras acd no
se empleen los mismos medios, la competencia serd poco ménos que im-
posible por nuestra parte. Ahora bien : las mdquinas no pueden intro-
ducirse miéntras no haya ferrocarriles, i construir éstos no es obra que
esté al alcance de las fortunas o del crédito de los particulares ni de los
Gobiernos seccionales ; pero lo estd al de la Nacion, no porque tenga
fondos acumulados en la cantidad necesaria para acometer tan costosa
obra, sino porque puede obtenerlos en el esterior, mediante el erédito,
recurso de que solo ella puede hacer usoique no es trasmisible a los Esta-
dos. Sentado esto, i una vez sentida la necesidad imperiosa de emprender
tales mejoras, ;habria cordura en detenerse delante de dificultades de
mera forma, suponiendo que existiesen? Seria razonable que nos diésemos
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a esperar ¢l dia en que los Gobiernos seccionales se hallen en capacidad
de atender, cada uno por su parte, a la satisfaccion deesa gran necesidad?
Se ha dicho muchas veces que es peligroso obedecer a prinei-
pios absolutos, Mui sabio es dejar a la actividad individual la jestion de
aquello que solo interesa al individuo, i al comun o municipio lo que a
éste atafie; pero lo que por envolver grandes intereses, o intereses de
toda la colectividad, no i:uede ger bien servido sino por ésta, como su-
cede en las grandes vias, debe ser asunfo de la administracion jeneral.
Pero se observa que este procedimiento puede dar orijen a funestas
competencias entre los Estados, porque los ausilios directos que el Go-
bierno jeneral haya de prestarles parn la ejecucion de obras piblicas ha-
brén de ser forzosamente desiguales. A esta objecion, teéricamente funda-
da, puede aponerse un hecho, que honra por cierto nuestro cardcter nacio-
nal, a saber: que en los tres aios que llevamos de diseutir en los Congresos
la cuestion del fomento, no se ha revelado por nadie el menor sentimiento
de rivalidad ni de egoismo seccional. No desconozco que ¢l puede surjir
con el tiempo, si no se maneja este delicado asunto con la circunspeccion
1 equidad debidas; pero lo cierto es que hasta ahora no se ha presentado
como obstdculo para la realizacion de nuestros grandes proyectos de me-
Joras mateériales, ; A qué fin anticiparnos las consecuencias de un
hecho que apenas se prevé? Por lo demas, me parece mui natural
este proceder digno i patriGtico de la representacion nacional. En pri-
mer lugar Ja mancomunidad de intereses entre los Estados colombianos
es un vinculo demasiado fuerte ¢ ineludible para que pudiese pasar
inadvertido en los debates parlamentarios; i en segundo lugar, las costum-
bres politicas de un pueblo no cambian de un dia para otro : hemos
vivido durante siglos bajo el réjimen central, i no era posible que en el
poco tiempo que llevamos de federacion hubiésemos pasado a considerar
independientes entre si los intereses de las secciones en que, mds para
objetos politicos que econ6émicos, hemos dividido el territorio nacional.
No quiera Dios que tal division surja algun dia, pues solo la {ntima i
cordial union de los Estados puede hacer de Colombia una gran Nacion.
Felizmente el aislamiento de unos Estados respecto de otros, si se escep-
tda tal vez Panamd, es econémicamente imposible. No hai cambio in-
dustrial, favorable o adverso, ocurrido en uno de ellos que no interese
directamente a los demas. La prosperidad de Ambalema, por ejemplo,
j no se hizo sentir en todo el pais con el incremento de la navegacion
por vapor ? Una abundante cosecha de tabaco en el Cidrmen jno ha con-
tribuide siempre a elevar el precio de’las mulas en Santander, i a reba-
jar el premio del cambio sobre Europa, con provecho para el comercio
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del pais en jeneral? Mil otros ejemplos podria citar de fuers i dentro del
pais; pero éste es uno de los fenémenos econémicos que ménos necesitan
demostracion.

Asi pues, si en este negociado del fomento procedemos con la eir-
cunspeccion, el tino i la equidad debidos, de mansra de no comprometer
al Gobierno en empresas descabelladas o ruinosas i de atender al fomento
de la industria en todos i cada uno de los Estados, a medida de los recur-
sos que pueden destinarse a ello, i prefiriendo siempre las mas urjentes i
benéficas para la industria del mayor mimero de poblaciones, nada ten-
dremos que temer i si mucho que aguardar del empleo de fondos nacio-
nales en el mejoramiento de las vias de comunicacion de los Estados, o en
términos mas jenerales, de la aplicacion de una de lus grandes fuerzas socia-
les al vencimiento del mayor obstaculo que hoi nos impide adelantar en la senda
del progreso.

OnsecioNes econOMicas.—Estas se fundan en la notoria exigiiidad
de nuoestra produccion actual.

Para que los ferrocarriles presten un verdadero servicio a la indus-
tria no basta que hagan los trasportes con gran rapidez, sino que es in-
dispensable que los hagan a precios sumamente médicos, ventaja que no
pueden ofrecer sino cuando el trifico es constante, i mui considerable el
mimero de individuos i objetos trasportados. En el caso contrario la bara-
tura solo puede establecerse artificialmente, esto es, a espensas del Gobier-
no, que paga el interes o la garantia ofrecida al capital invertido en la
obra, ien este caso no pasard de una mera ficcion, si es que no alcanza
las proporciones de un grave error econdmico,

Tal es el razonamiento con el cual se ha tratado de combatir el pro-
yecto de construir un ferrocarril que comunique esta altiplanicie con la
mirjen del Magdalena en un punto desde el cual la navegacion por va-
por no presente dificultades de ninguna especie; i tal fué el que se em-
pled, hace 25 afios, contra el establecimiento de vapores en el mismo
rio, i ahora seis no mas, contra el proyecto de establecer lineas
telegrédficas en el interior del pais: la falta de alimento para que estos
vehiculos se mantengan en constante actividad. Un solo vapor, se decia
enténces, puede condueir en 5 0 6 viajes anuales todos los cargamentos
que en este tiempo hayan de subir i bajar el Magdalena. I en cuanto al
telégrafo, no eran mas consoladores los cdleulos que solian hacerse: por
un telegrama guineenal que enviardn de Honda para participar la llegada
de un correo jvaldrd la pena de construir un telégrafo entre ésta i aquella
ciudad? T sinembargo j cufinta distancia entre los resultados que se pre-
vieron enténces i los que estamos presenciando!
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Mas no por esto el espresado razonamiento ha perdido nada de su
aparente fuerza en la opinion de algunos. Conforme a ¢l lu obra del fe-
rrocarril deberia diferirse hasta que contemos con una produccion sufi-
ciente para mantenerla en constante servicio desde el dia de’'su inau-
guracion.

Pocas personas estarin mas convencidas que lo estoi yo de que
el progreso del pais, por la simple accion del tiempo, es un hecho evi-
dente ; pero no lo estoi ménos de que si a ella hubiéramos de atenernos
en lo tocante a nuestros proyectados ferrocarriles, larga brega nos espe-
raria en medio de la pobreza i de las discerdias domésticas, dntes que
viésemos tendido el primer riel en las tierras altas! Mas por fortuna no
es asi como habrd de procederse, segun la opinion de la mayoria nacio-
nal espresada en distintas ocasiones.

Si el papel que los ferrocarriles representan en la vida industrial
de un pais fuese meramente pasivo, esto es, si no tuviera otro resultado
que el inmediato de acelerar ln locomocion, sin influir de modo alguno
en el desarrollo de la produccion i del consumo, tal objecion no tendria
respuesta, porque es un hecho innegable que nuestro comercio interior i
esterior no basta hoi para alimentar el trifico por un ferrocarril tan lar-
01 costoso como el que proyectamos. Pero no es ménos cierto que los
ferrocarriles, especiglmente los que se construyen en paises nueyos, do-
tados de cierta poblacion relativa, i no escasos de productos naturales,
hacen no solo el oficio de meros vehiculos, sino que sirven tambien como
ajentes de la produccion, los mas poderosos que hasta ahora se conocen.
Por tanto, miéntras no se demuestre que en el interior del pais
no existen esos elementos de industria en la proporcion bastante para
ofrecer al ferrocarril un radio de accion estenso, cual se necesita para
que llegue a ser mui en breve una buena empresa industrial, es ficil
probar que el ferrocarril gravard nuestro Tesoro por algunos afios, pero
de ningun modo que él sea una empresa antieconOmica, como se ha tra-
tado de sostener. I que esos elementos existen en la proporcion indica-
da, es un hecho indudable, pero que solo puede demostrarse por compa-
racion, a causa de que no se ha dicho hasta ahora, ni poedido decirse,
cuill es, por ejemplo, la cifra minima de poblacion que se necesita en un
pais cualquiera para emprender la construccion de ferrocarriles con se-
guridad de buen éxito industrial. Serd, pues, preciso que nos conforme-
mos con esta clase de demostracion.

Segun la demarcacion hecha en el mapa fiscal adjunto a esta Me-
moria, la zona que puede asignarse al ferrocarril del Norte como radio
comereial, tiene una poblacion de mas de un millon de almas; i como la
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estension de dicho ferrocarril consus ramales es de pocomas de 300 millas,
resulta que hai 3,000 habitantes por milla de ferrocarril. Este resultado
no puede compararse, porsupuesto, eon los que en el mismo 6rden de he-
chos presenta la estadistica de los ferrocarriles de Europa i Norte-Amé-
rica; pero s resiste la comparacion con cualquiera de los grandes ferro-
carriles hispano-americanos, que han dado buenos resultados financieros,
como el de Valparaiso a Santiago por ejemplo; sin que esto quiera
decir que el nuestro reuna bajo otros respectos las mismas ventajas que
aquel, pues solo se trata por ahora de comparar las respectivas cifras de
poblacion, en relacion con la lonjitud de cada una de dichas lineas. El
ferrocarril entre Valparaiso i Santiago mide 114 millas ; i el afiode 1862,
cuando se di6 al uso piblico, la poblacion adyacente no escedia de
350,000 habitantes ; de manera que la proporcion aludida era de ménos
de 3,000 habitantes por milla de ferrocarril.

Entre los ferrocarriles cortos que se han construido por particula-
res en el Peri, solo tengo conocimiento de la poblacion adyacente a uno
de ellos—el de Malabrigo a Ascope-que mide 25 millas i solo sirve a
17,000 habitantes, de suerte que la proporcion es de algo ménos de 700
habitantes por milla de camino; i es de advertir que este ferrocarril no
se ha construido para esplotar ningun producto mineral, sino tinicamente
para el fomento de la agricultura. El presupuesto de gastos para la obra
esde $ 1.000,000, sin incluir el valordel terreno que debe ocupar, el cual
se ha cedido gratiditamente a la empresa por los respectivos propietarios.
No estaba concluido aiin a la fecha en que se publicaron estos datos ;
pero el hecho de estarse construyendo por cuenta de empresarios particu-
lares, es un indicio seguro de buenos resultados financieros.

De un folleto publicado recientemente en Léndres i remitido a la
Secretaria de Hacienda por el Encargado de la Legacion colombiana en
aquella corte, aparece que en 8 nuevos Estados i Territorios de Norte-
América, cuya poblacion total es de 2.800,000 habitantes, se han cons-
truido 9,000 millas de ferrocarril, o sea, una milla de ferrocarril por cada
300 almas. La diferencia entre esta proporcion i la que hemos sacado
para el ferrocarril del Norte es, como se ve, de 1 a 10; de donde puede
inferirse que la base de poblacion con la cual contamos para el presente
cilenlo, 1éjos de ser deficiente, es completamente satisfactoria,

La proporcion entre el mimero de habitantes i la cantidad de pro-
ductos industriales de un pais cualquiera, es otro punto sobre el cual
tampoco nos es dado juzgar sino por analojin; pues se necesitan para
establecer tal proporcion varios elementos de cdleulo que hasta ahora
nos son desconocidos. En visperas de abrirse al piiblico el ferrocarril de
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Valparaiso a Santiago, el Ministro Tocornal calculé el niimero de quin-
tales que podrian trasportarse por esa linea, a razon de cuatro por cada
habitante de los que se sirven de aquel camino ; pero bien pronto vino
la esperiencia a demostrar que este cdleulo era deficiente en mas de un
80 por 100! En ¢uanto a nosotros, bien servidos quedarfamos al tener
como seguro el cdlculo que en Chile resulté mui deficiente; pues con
cuatro millones de quintales para trasportar por el ferrocarril del Norte,
esta empresa comenzaria dando un producto brato de cerca de dos millo-
nes, 0 sea uno neto de mas de un millon, calculando en 40 por 100 los
gastos de .esplotacion, El mimero de personas que transitaron por el
ferrocarril de Santiago en el segundo afio de puesto al servicio alcanzd
a 327,000 ; citra casi igual a la de la poblacion para cuyo uso se cons-
truy6 la obra. En otros paises este movimiento ha sido cinco veces
mayor en la misma proporcion; pero suponiendo que nuestro ferroca-
rril del Norte solo tuviera medio millon de pasajeros en el segundo afio;
i puede dudarse de las utilidades directas de la empresa ?

Esto en cuanto a la poblacion: pasemos ahora a examinar el se-
gundo de los dos grandes factores de la produccion.

CAPACIDAD PRODUCTIVA DEL SUELO—Supuesto que la existencia de
riquezas naturales en nuestro suelo i la fertilidad de éste son hechos
que nadie pone en duda, resta averiguar si la porcion de aquellas que
se encuentra én el interior del pais, i los frutos de la agricultura que
aqui mismo pueden producirse, tienen un valor tal en el comercio, que
trasportados desde tan larga distancia a los centros consumidores de
Europa i los Estados Unidos, puedan competir con los mismos produe-
tos que se llevan de otros paises; i si atendida la poblacion que habri
dercontribuir a la creacion de tales productos, éstos podridn elevarse a la
cifra necesaria para que, trascurrido un lapso de tiempo no mui conside-
rable, 6 u 8 afios por ejemplo, alcancen a dar alimento al ferrocarril de
manera de hacer de esta obra una buena empresa industrial,

A primera vista se advierte que esta faz del problema econémico
tampoco puede tratarse en otro campo que el de las probabilidades, i
que tambien es preciso ocurrir para dilucidarla a argumentos de analo-
Jjia; pues con escepeion de los poquisimos productos que hoi alimentan
nuestro comercio con el estranjero, nada podemos decir, apoyados en la
prictica, respecto de los demas que conocemos i que solo hemos culti-
vado o esplotado para aplicarlos al consumo interior. Tal es, por ejemplo,
el cobre de las innumerables minas por donde pasa la linea trazada para
el ferrocarril. Las de Moniquird fueron estimadas por el Baron de Hum-
boldt suficientes para abastecer el comercio del mundo; iaun supo-
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niendo que esta estimacion haya sido un tanto exajerada, ella nos sumi-
nistra, sinembargo, fundamento bastante para creer que esas minas de
cobre no ceden en riqueza a las de ningun otro pais. j Serd esportable
el mineral que ellas encierran, atendida su situacion? Nada podria yo
afirmar acerca de esto; pero si me es dado presentar un cdleulo hecho
por persona mui calificada para el efecto, i someter entre tanto al juicio
de las personas competentes en la materia, esta cuestion : si Chile, que
dista seis mil millas de los grandes centros comerciales de Europa, pudo
construir un ferrocarril de valor de 4.000,000 de pesos para la esporta-
cion de sus minerales, principalmente los de cobre, i si este ferrocarril
producia ya en 1862 una utilidad neta de 16 por 100, ; tendremos noso-
tros razon para dudar que el cobre de las minas de Moniquird, situadas
en la misma linea del ferrocarril, sea un producto esportable, cuando su
distancia a los puertos de Europa es inferior casi en la mitad a la que
separa a éstos de la provincia de Copiap6 ?
El cdleulo a que he hecho referencia es el siguiente:

La importancia de estas minas requiere que se diga algo acerca de ellas, porque,
en mi opinion, de su entero i completo desarrollo depende en gran parte el éxito pe-
cuniario de los ramales,

Nunca podri decirse demasiado de su estension i riqueza; i ereo que no tendrin
segundo en las demas minas de cobre de Sur América,
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EI mineral de ellas ha sido ensayado por una de las personas mas competentes
del pais, el sefior R. J. Treffry, i, segun su opimon, produce 35 por ciento i 135
onzas de plata por tonelada en algunos easos.

R R e st srar eean s L T A T I I R T S B I S S S R S S S S S SRy S

Las enormes dificultades i el costo de trasporte a un puerto de mar han obligado
a los duefios a limitar el producto a la demanda inmediata de los alrededores, i ust.r.
es demasiado insignificante para arrostrar los gastos de an laboreo estenso.

Las mismas dificultades de trasporte ocurren respecto de la esplotacion de car-
bon de las inmensas eapas que hai en Samacd, de que se tratard luego.

Sinembargo, desde que la propuesta del Gobierno nacional para constrair un
sistema de ferrocarriles ha sido seriamente acometida, creo gue se estd organizando
una compaiifa con el objeto de desarrollar i esplotar estas minas verdaderamente
maravillosas. Son los trabajos actuales limitados: solo estin empleados unos pocos
jornaleros. En realidad, es imposible laborarlas de una manera productiva fintes de que
se haga el ferrocarril; porque la falta de caminos quita toda posibilidad de conducir a
las minas la pesada maguinaria i los materiales que se necesitan para el laboreo en
grande escala.

L R R L R B T R T P

Se verd claramente que lo finico que ge necesita es abrir vias de comunicacion
con la costa, i este ferrocarril lo efectnard tan luego como se construya, porque pric-
ticamente no tiene limite la cantidad de mineral que se pnede obtener allf, sino es la
falta de caminos para trasportarlo i la cantidad adecuada de trabajo.
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El siguiente presupuesto ha sido formado por algunos caballeros que conocen
bien los detalles de estas minas; pero no puedo garantizar su esactitud ni estoi dis-
puesto a sancionar los brillantes resultados que &l promete. Sinembargo, creo que
han sido cuidadosamente considerados, i que darin una buena idea del valor de aque-
lla finca. )

" El costo se calcula como signe:

Costo de produceion e 250 libras en sacos de 125libras....... B o KD,
Empaque en cueros para €l trasporte.......c.cciieiniraaiiieanns 5% L0
Flete actual desde la mina al Magdalena, .....ooevvev.o... s
Flete de 2 sacos, 0 sean 250 libras. .....cvncinrvnrancsrsnsaes }' L
Flete por el rio a Sabanilla....... vesdvene sieweisaeiale LS « 1 106
Gastos estraordinfrios.........veevacessascncnn Felewe B e s S A
£2 286
Segun este presnpuesto cada tonclada de mineral costaria, puesta en
Sabenills, IS0 A8, oy eresriaieaye aan B Te el n o s e b s e Wit h Ly 0
Flete de Sabanilla a Sivanses, incluyendo comision &, por cada
U T 5. . c e, Ry o T TS T S R T h Wvasicevaaa, 300
Costo total por tonelada en Inglaterra............. ar ko b s £ 23, 0.0

Segun se cotiza actualmente, ¢l mineral puede venderse de £ 25 a £ 30, lo cual
daria una ganancia de £ 2 a £ 7 por tonelada.

Pero suponiendo que pueda confiarse en los nfimeros que anteceden, la gran difi-
cultad para conseguir suficicnte cantidad de mulas para hacer el trasporte en escala
suficientemente grande para que hubicra ganancia, seria siempre un obsticulo con
que habria que luchar. En efecto, seria mui dificil aln trasportar 1a pequefia cantidad
de 120 toneladas por mes, que pueden considerarse como el resultado minimo para
que valiera la pena de trabajar las minas esclusivamente.

Sinembargo, si ¢l ferrocarril se hace, el éxito de la empresa seria inmenso, porque
podria hacerse la esportacion hasta por la cantidad que uno quisiera ; i como puede
mui bien suponerse que el costo de flete se rebajarig en £ 7 sobre los anteriores da-
tos, el producto neto (tomando el meuor de los dos precios cotizados para la venta)
seria de casi £ 9 por tonelada.

Si el cobre se funde i se esporta en barras, puede ponerse en Sabanilla, o sea en
¢l esterior, a razon de £ 45 por tonelada, :

Poniendo el precio de mercado en Inglaterra a £ 75 por tonelada, el presupuesto
que antecede daria una ganancia de £ 35 por tonelada. Ahora, suponiendo que solo se
esportaran 120 toneladas por mes, el producto neto anunal no bajaria de £ 43,200,

Por supuesto al empezar habria que poner la maquinaria conveniente, bom-
bas, &.%, lo cual costaria problablemente unas £ 40,000, o sea, la ganancia del primer
afio en la esportacion de barras solamente,

Tambien hai otra cosa importante que observar, i es que, segun el resultado de
varias esperiencias hechas en la cinudad de Bogot4, i recientemente rectificadas en
Nueva York por el Jeneral Hurlbut, Ministro que fué de los Estados Unidos de
América, éste mineral contiene suficiente cantidad de plata para subvenir con toda
probabilidad a los gastos, no s6lo de separar los minerales, sino tambien de embarcar
¢l mineral calcinado para Europa como régulo. *

* Informe de la Comision esploradora de Ia linea para el ferrocarril del Norte.
15
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En el Pert, donde los ferrocarriles tras-andinos no han producido
hasta ahora sino un interes minimo al capital invertido en su construc-
cion, se trata actualmente de prolongar el de La Oroya hasta el cerro
de Pasco, para estraer los minerales que alli existen, i hacer productiva
por este medio toda la linea, que mide 147 millas desde el mar, i que
costé al Gobierno cerca de 28 millones de pesos en obligaciones del 6
por 100.

El hierro, producto que poseemos en grande abundancia, se
encarece dia por dia. jNo podriamos esplotar algunas de nuestras mi-
nas para abastecer de este articulo a los Estados de Antioquia, Bolivar,
Magdalena, 1 la mayor parte del de Santander, que hoi consumen el de
produceion europea ?

Habiéndose elevado el precio del carbon mineral en Inglaterra a
mas del doble del que tenia ahora poco tiempo, jno nos seria dado con-
tribuir con el de nuestros inmensos depositos para el consumo de los va-
pores tras-atlinticos en su regreso a Europa ?

{, Qué decir de los productos espontineos de nuestros hosques, como
la quina, el caucho, las maderas de ebanisteria i las de construccion, ar-
ticulos que se esportan metualmente, no obstante las grandes dificultades
con que se tropieza para conducirlos a los puertos maritimos? ;No es
indudable que una vez construido el ferrocarril del Norte, la estraccion
de estos productos no tendria otro limite que el que proviniese del mi-
mero de brazos consagrados a esta industria 2

El consumo de las maderas es enorme, i los bosques no se reprodu-
cen sino al cabo de decenas de afios. Asi pues, por grande que haya
sido la prevision que respecto a su conservacion han pedido tener los
habitantes de las Antillas o de la Union Americana, rivales nuestros en
la produccion de este articulo, no debe distar mucho el dia en que ha-
yamos de hacerles poderosa competencia. De ello es una prueba el que
actualmente se esportan tablas i maderas del Estado del Magdalena.

I nuestra agricultura j no esperimentaria una trasformacion com-
pleta, desde el instante mismo en que pudiera proveerse de mdqui-
nas, que simplifican el trabajo i abaratan los productos, i desde que
¢stos pudieran circular ficilmente, asi dentro como fuera del pais ?

Sin hablar del café, euyo cultivo en la escala que permite nuestra
poblacion actual bastaria para colocarnos al nivel de los pueblos mas
comerciales de la América del Sur ; cudinto no debemos prometernos del
cultivo de la cafia de azicar i del algodon, para el dia en que tengamos
mdquinas baratas i trasportes ficiles hdcia el esterior? Los trabajadores
que habrdn de traerse del Indostan o de cualquiera otro pais de clima
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aniillogo al de nuestras tierras bajas, para construir la parte dezl ferroca-
rril que debe atravesar el valle del Carare, i que luego quedardn sin
ocupacion, bastarin para emprender en grande esos cultivos, que han
hecho la prosperidad de Cuba i de algunos Estados de la Union Ameri-
cana. Las tierras virjenes de aquella’ estensa comarca rinden fabulosas
cosechas de algodon : ciento i mas arrobas por hectara de cultivo; i en
cuanto a la cafia deaztear, no hai para qué decir que se produce en ellas
tan bien como en el lugar mas adecuado para su desarrollo.

I el trdfico interior, la frecuente comunicacion de unas poblaciones
con otras, cudnto alimento no daria al ferrocarril !

Ahora bien : si estos elementos de produccion i de riqueza existen,
como nadie puede desconocerlo, i si ellos son realmente una garantia de
buen éxito industrial para la empresa del ferrocarril ; porqué habriamos
de vacilar en acometerla ? ; No estamos viendo los maravillosos resulta-
dos econ6micos, sociales i politicos que la construccion de ferrocarriles
ha producido en todas partes ? ; Seria nuestro pais el tinico en que la
aplicacion del vapor a la obra de Ia produccion habria de ser, no solo
ineficaz, sino ruinosa, como algunos han llegado a temerlo ?

La incontestable tendencia de los ferrocarriles es a multiplicar el trifico i los
viajes, i a multiplicarlos en una razon que en todas partes ha dejado mui atras la
mas lisonjera espectativa. Al paso que los presupuestos del costo de estas obras han
quedado jeneralmente harto inferiores a lo que se ha gastado en ellas, las apreciacio-
nes del trifico no han llegado nunea a la realidad, ni de 1&jos.

En la Gran Bretafia i en el continente de Europa, donde ya existian canales i
caminos pfiblicos de la mas alta perfeccion, ha sido inmenso, sinembargo, el incre-
mento del trifico, i mas que todo el de los viajes, despues de introducidos los fe-
rrocarriles.

En los Estados Unidos han sido ann mas maravillosos los efectos de estos cami-
nos. En aquel pais tan estenso (i comparativamente nuevo), los eaminos pfhiblicos
eran de un carficter inferior, i debia esperarse que las facilidades ofrecidas por los
ferrocarriles anmentarian el namero de viajeros aun en mayor proporeion que en In-
glaterra; i asf ha sido en efecto. En muchos distritos donde para los viajes diarios
habia sido fintes suficiente un solo coche que llevaba 10 pasajeros, luego que se cons-
truyé un ferrocarril se hizo necesario un tren de carros para acomodarlos. Nada
ciertamente exajeramos afirmando que los viajes se han anmentado veinte veces mas.

Interesante seria exhibir este aumento consultando fuentes oficiales; pero no
habiéndose llevado cuenta del trifico anterior, o comunicfidose al ptiblico, no me es
dado hacerlo. Solo presentaré dos o tres ejemplos que demnestran el rdpido incre-
mento del trifico despues de haberse abierto i estado por algun tiempo en ejercicio
las obras de que se trata. .

La primera via de comunicacion interna de que haré mérito, es la del gran canal
de Erie en el Estado de Nueva-York. Aunqae de diferente caricter que un ferroca-
eril, seryiri para manifestar la influencia de los trasportes baratos.
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Filadelfia, capital del Estado contiguo, era en otro tiempo el grande emporio i lp
cindad mas populosa de la Union. Nueva-York, cuyo territorio habia sido favoreci-
do por la naturaleza con el abajamiento de la gran sierra que divide el Atléntico del
Miseissipi, construyd muchos afios hace el canal de Erie, que puso en comunicacion
las aguas del lago Erie con el rio Hudson, Los efectos mijicos de esta obra se echa-
ron de ver al punto en el ripido ineremento de la cindad de Nueva-York, que dej6
mni atras a su vecina i ha conservado su posicion hasta hoi, que figura entre las pri-
meras cindades del mundo tanto en su poblacion como en sn importnncis comemial

No obstanta los escelentes medios de comunicacion qne l’i.ntes e\:lstlan, Ia :I.pel'-
tura del ferrocarril de Liverpool a Manchester cuadraplicd inmediatamente el trifi-
co. En-este informe se ha mostrado el ineremento producido por varios ferrocarriles
en los Estados Unidos, sacado de fuentes auténticas. Los casos eitados no son escep-
ciones de la regla jeneral, pues pertenecen a diferentes partes del pais, representando
respectivamente los Estados setentrionales, meridionales i medios ; i la cuota del in-
cremento se ha mantenido apesar de la oposicion de numerosos rivales en el mismo
trifico. Si se hubiesen mencionado los ferrocarriles de los Estados occidentales en el
gran valle del Mississipi, se hubiera visto un incremento aun mas maravilloso.

Esto decia Mr. Campbell en el informe que como injeniero esplora-
dor de la linea del ferrocarril entre Santiago i Valparaiso, presents al
Gobierno de Chile el afio de 1852, Véase ahora lo que eon referencia al
proyectado ferrocarril del Norte ha dicho el sefior Rafael Niifiez, en dos
de sus interesantes revistas consulares publicadas en el Diario Oficial.

Para los paises que como el nuestro se proponen por primera vez construir ferro-
carriles para reemplazar su existente sistema de comunicaciones, los datos i comenta-
rios de mi revista precedente sobre la materia deben ser, si mi juicio no me engaﬁn,
de algun valor,

I les conviene tambien & esos paises darse cuenta esacta de la real significacion
econfémica que tienen tales vias, so pena de sufrir en un momento dado desagra-
dables sorpresas.

% No es dificil mostrar, dice un competente estadista, que por el perfecciona-
“ miento de los caminos se logra aumentar los productos i los consamos de un modo
“ gorprendente. ; Para ello no bastaria poner ante los ojos del lector los perfodos mas
% i mas cortos de la duplicacion del movimiento comercial que de 25 a 30 afios pasa
“a12 0 15 para descender en segnida hasta 5 o 6, a medida que se estiende el servi-
“ cio de los caminos de hierro ? I esto apesar de las sumas que la construecion de
“ ellos distrae necesariamente de las otras empresas de produceion.”

Los ferrocarriles equivalen a un sistema de miquinas aplicado a la locomocion de
hombres i cosas ; cuyo efecto inmediato se condensa en viajes mas ripidos i baratos, i
trasporte de cargas mas riipido i barato tambien. Ellos procuran asi al desarrollo de
la industria de todo jénero un estimulo bilateral de enorme importancia.

El productor encuentra por su érgano nuevos mercados, es decir, aquellos que lo
gravoso del trasporte no le permitian aleanzar anteriormente; i nuevas especies
de trifico pueden, ademas, ser fomentadas. T.as ‘ganancias de cada uno aumentan,
pues, o pueden aumentar, i sus gastos disminnyen, o pneden disminuir, sin reduccion
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de consumos. La influencia de los ferrocarriles se ejerce, por tanto, no solo en un sen-
tido bilateral, como éntes se ha dicho, sino en un sentido doble. I la rapidez con que
ellos realizan la duplicacion del movimiento comercial, que es como la sintesis del
progreso econémico, se esplica asf perfectamente.

Hé aquf otro datoe:

El efectivo marftimo de Francia es de mas de un millon de toneladas, i con ese
cfeetivo se hace un trasporte anual de 8 a 9 millones de toneladas de mercaderfas,
Los ferrocarriles franceses trasportan cuatro veces ese respetable guarismo,

En este Reino Unido se cumple un hecho semejante i en una escala tres veces
mayor. '

El impulso adicional que los intereses industriales de todo jénero han recibido i
reciben de los ferrocarriles, es, en consecuencia, prodijioso. Mocion es produccion, ha
dicho en su estilo profundo i conciso J. S. Mill.

Mr. Bloek estimaba, en un escrito fechado en 1869, la economia que los ferroca-
rriles franceses han permitido hacer a los fabricantes i a la agricultura, en 840 millo-
nes de francos, ademas de cerca de 602 millones de rendimiento brato (de los cuales
368 fueron distribuidos entre los aceionarios) i 110 millones ganados por el Gobierno,
procedentes de impuestos i de economias en los trasportes del personal i material del
ejéreito.

“ Aungue concebidos i esplotados principalmente con la mira de trasportar via-
* jeros ripidamente, dice M. Blaise en un bien elaborado articulo gque publica el Jour-
“ nal dvs Economistes, los caminos de hierro atraviesan por necesidad numerosos
* campos i los ponen en relacion. I sucede gue, dondequiera que esos eaminos existen
“1i el suclo no es pobre en demasia, el cultivo se encuentra mejorado i desenvuelto,
* porque los que se consagran a la agricultura informindose de los articulos que po-
“ drian ser aceptables en los lugares mas distantes de los puestos en comunicacion, se
“ han dedicado a produecirlos i enviarlos a dichos lugares. Lazona del abastecimiento
“ de los grandes centros, como Paris i otras cindades importantes, se ha estendido,
 en consecuencia, hasta por centenas de kilémetros, con ventaja de las poblaciones i
“ de la industria rural del firea respectiva. Asi es que los huevos, la mantequilla, el
“ quneso, las aves, las legnmbres i la carne que hoi se consumen en Paris no vienen
“ como Antes de los arrabales i de dos o tres departamentos cuando mas, sino de
“ cincuenta de éstos.”

Reproduzco estas lineas, porque siendo, como es sn contenido, prictica i tanji-
ble demostracion de la verdad de que me ocupo, creo que para muchos cllas tendrin
mas claridad i valdrén mas que las simples apreciaciones tedricas.

Habla afin el mismo escritor:

“ Otros productos agricolas aun mas importantes han debido a los caminos de
“ hierro el aleance de mercados gue han hecho crecer su valor hasta un 10 por 100, o
# que les han dado un valor cualquiera que éntes no tenian,”

M. Blaise cita como ejemplo los vinos del Midi, del Aude, del Heravdt i de Gere,
los cuales no teniendo hace cuarenta afios mercado suficiente por falta de medios de
trasporte fdciles, eran convertidos en alcohol i representaban en esa forma 4 a 5
francos el hectblitro (¢ a 5 francos que no serian hoi sino 2 0 3 por virtud de la com-
petencia que hace 8 este aleohol el de remolacha). La apertura de caminos de
hierro ha dado a aquellos vinos ese mercado da que carecian, i los prodactores sacan
al presente 10, 12 i hasta 14 francos de cada heetdélitro,
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Enlas Landes el ferroearril de Burdeos ha permitido la provechosa esplotacion, en
varias formas, de los hosques de pinos, @ un bienestar verdadero ha sucedido a la mise-
ria mas profunda.

I luego afinde en una revista posterior :

Los ferrocarriles son hoi una condicion de existencia social i econdmica ; de la
misma manera gque los Bancos, los aseguros, las escuclas populares, el periodismo &,»;
i prescindir de ellos es condenarse al aniquilamiento, Habria sido te6ricamente mas
14jico comenzar por caminos carreteros ; pero solo tebricamente. En el estado pre-
sente del movimiento industrial, agricola i mercantil del mundo, los (ltimos son del
todo insuficientes por no encontrarse en armonia con la intensidad que ha aleanzado
ya dicho movimiento ; ¢ la armonia et necesaria absolutaments en todo como elemento funda-
mental de progreso ordenado, regular ¥ durable.

La época del vapor ha llegado; itodos los pueblos que no quieran quedar a
retagmardis, deeaer i morir, deben apresurarse a hacer uso de este moderno ajente de
locomocion, acometiendo con brio i prosigniendo con perseverancia inflexible los tra-
Liajos conducentes a la asimilacion de su fuerza fecunda,
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Con intelijencia, patriotismo (esto sobre todo), perseverancia, espiritu de concor-
dia i fe en lo porvenir, nada es imposible para un pueblo en la materia de que se trata.
Obras infinitamente mas dificiles se han realizado por la accion de esos fecundos
coeficientes del bien ; i la unidad italiana, asi como la unidad alemana (que son labo-
riosos acontecimientos que todos hemos visto cumplirse), dan testimonio de ello
auténtico i clocuente.

Nuestra propia situacion politica actual, que tanto promete, es tambien resultado
de una larga i dolorosa jestacion que se divide en dos grandes periodos, a saber: el
de la guerra de independencia que comenzb en 1810 puede decirse, i el de la lucha de
renovacion que termind sustancialmente en 1863 i cuyos capitales frutos se resumen
en la abolicion de los estancos, la descentralizacion, la supresion de la esclavitud, la
introduceion del juicio por jurados, la libertad absoluta de imprenta, la independen-
via relijiosa, el desprestijio del candillaje i la supresion de las manos muertas,

En presencia de lo realizado en esas dos monumcotales épocas, la apertura de
ferrooarriles es una empresa realmente insignificante bajo el punto de vista de los es-
fnerzos i sacrificios que demanda su cumplimiento. Es una empresa de sentido priie-
tico i de paciencia mas que de jenio i de heroismo.

Dificilmemte se hallarian conceptos mas razonados, incisivos i elo-
cuentes que los que acabo de copiar; pero hai otros que tienen mas
autoridad oficial, si asi puedo espresarme, i son los que el injeniero jefe
de la comision esploradora del ferrocarril del Norte, consignb en su in-
forme a la Compaiiifa constructora de obras piblicas de Loéndres, i que
solo he tenido ocasion de leer al tiempo de mandar a la imprenta esta
parte de mi Memoria, pero que me apresuro a insertar, como lo hice
dntes con otro pairrafo de ese mismo documento, por ser la mejor confir-

L
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macion de cuanto dejo espuesto sobre el punto en discusion, que es sin
duda el mas complicado e importante de la custion que nos ocupa. Hé
aqui dicho pérrafo del informe:

Tomando solo el trifico actual como base de mis cfiloulos, no abrigo duda alguna
de que estos ferrocarriles, desde el momento mismo gue se abrieran al trifico, produ-
cirian una utilidad considerable, despues de pagar sus gastos. Pero si se recuerda que
el principal objeto de aquellos es el de abriri desarrollar las grandes riquezas minerales
de l1a Repfiblica, que puede decirse que estéin todavia intactas, hai fundados motivos
para esperar que tendrin un éxito notable. Existen en el pais minas inagotables i
riquisimas, de cobre, carbon, hierro i plomo. Cerca de todas ellas pasan Ias lineas, i
¢reo que si ge heneficiasen como se debe, ellas golas ( sin tener en cuenta otra clase de
triifico ) bastarian a alimentar los ferrocarriles, dando una buena utilidad.

Tambien hai que tener en cuenta que, nuna vez construidos los ferrocarriles, se
abriri desde lnego un magnifico campo a la inmigracion europea, para la cual el
elima notablemente saludable del pais es especialmente adaptado. En cnanto a éste,
afiadiré que sus recursos natorales pueden con toda verdad llamarse ilimitados, i
(que posec en grande absndancia todos los elementos necesarios para llegar a ser,
andando el tiempo, una nacion realmente prospera i rica.

Es, pues, patente que, en cuanto la prevision humana i el ejemplo
de otros paises andlogos al nuestro pueden inspirar confianza, nosotros
debemos tener la suficiente de que el ferrocarril proyectado no serd una
obra prematura,

Pero demos por sentado que estos edleulos resulten en gran parte
fallidos ; que el ferrocarril produzca apénas, en los primeros cinco afios
de esplotacion, con qué pagar sus propios gastos de conservacion i ser-
vicio, i que en los cinco siguientes solo produzea la mitad del interes
del capital empleado en su construccion. En este supuesto—el mas des-
favorable que puede admitirse— el Gobierno tendria que erogar una fuer-
te suma por espacio de 8 0 10 afios, suma ue me abstengo de fijar por no
ser ésta la ocasion de hacerlo. Pero j compensardn con usura las utilida-
des indirectas del ferrocarril este sacrificio? j En cudnto se podrd valuar el
incremento que tomar4 la renta de aduanas, por efecto de la introduccion
al pais de dos o tres millones anuales para la ejecucion del ferrocarril, i
como resultado del empleo de capitales colombianos en empresas indus-
triales, hoi desconocidas o incipientes ? .

Al estudio de esta importante faz de la cuestion consagré un capi-
tulo de mi Informe del afio pasado ; hoi, por temor de repetir i movido
del deseo de dar apoyo o autoridad a esos conceptos, en vez de desa-
rrollarlos, voi a consignar en seguida los que, sobre el mismo asunto, han
emittlo en distintas ocasiones algunos publicistas, injenieros i altos ma-
Jjistrados de Sur-América. I empezando por los-primeros, hé aqui lo que
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con referencia al tiempo en que el ferrocarril entre Santingo i Valparai-
so se hallaba apénas en proyecto, dice Mr. Gay en su historia de Chile:

Este ardiente entasiasmo de los chilenos por los caminos de hierro no era sino
la consecuencia de la alta influencia que les reconocian como verdadera espresion de
progreso i de trasformacion en todas las industrins sociales, Gracins a la fuerza es-
pansiva de nn pdeo de vapor, la vida, en efecto, cireuls por todas partes, las distan-
cias se acortan, se duplica i aun triplica el valor del tiempo, i todas las clases indus-
triales reciben asf una mayor actividad, aumentan sus riguezas i su crédito en una
proporcion mui considerable. Su influjo no deja ménos de sentirse en los negocios de
un Grden diferente. El Gobierno puede dar a su Administracion nna marcha mas es-
pedita, mas regular i mejor entendida, ilos habitantes, al trasportarse.con mas facili-
dad de un lugar a otro, pueden apreciar mejor los descubrimientos i mejoras practica-
das por industriales i agricultores mas intelijentes, i despues de aprovecharse de ellos
en sus loealidades, donde por tantos siglos yacian inmdviles en razon del sislamiento
en que desgracindamente se hallabau,

I mas adelante, con el ohjeto de demostrar que aunque la obra del
citado ferrocarril no fuese realmente productiva, el Gobierno debia
fomentarla, se espresa asi:

Los actos de un Gobierno no deben ser asemejados s los de las Compaiiins
privadas, Estas no buscan mas que ganancias en sus especulaciones, pero no asi los
poderes pliblicos, sobre todo cuando el interes pliblico exije de su part, sacrificios
que al cabo redundan giempre en provecho suyo i por consiguiente cn el del pais, que
aungue de un modo indirecto, en verdad, es seguro i constante. El Gobierno induda-
blemente no sacard ningnn producto durante mucho tiempo de los caminos de hierro
que continfin haciendo construir, pero aun enando no obtenga mas que los gastos del
desembolso de esplotacion sin los intereses del capital, serd una gran ventaja para el
pais i una gran conqgnista en favor de su propiedad, pues como hemos dicho ya, hai
con esta innovacion economfa de tiempo para los trabajadores i cconomia de dinero
en los trasportes, dos elementos esenciales en los negocios de interes i de fortuna pfi-
blica. El Gobierno, por su parte, llevando la vida i actividad a las provincias que
hasta estos filtimos tiempos han permanecido en un estado tan precario, fomenta el tra-
bajo i los productos de un modo singular; i siendo mas numerosas i activas las transac-
ciones i mayores los consumos, recibe indirectamente un acrecentamiento de ingresos
con ¢l aumento de contribuciones, lo cnal es una compensacion de sus sacrificios.
Ademas, 2no era testigo todos los dias de la debilidad e insuficiencia de los medios
de trasporte en presencia de los grandes adelantos que preseribe cada vez mas el es-
tado social? ;I los numerasos chilenos que el espiritu de curiosidad lleva a Europa
todos los afios, podian contentarse afin con sus caballos i malos carruajes para tras-
portarse de un punto a otro ?

Otra ventaja que debia resultar de estos caminos de hierro era la de atraer al
pais a muchos injenieros i mecinicos que llevan siempre, con su saber i su habilidad,
una feliz influencia sobre la industria del pais. No hace todavia mucho tiempo que
las méquinas i herramientas llegaban enteramente hechas de Earopa, i ¢l menor des-
arreglo lus inutilizaba para siempre con gran pérdida para los propietarios. Hoi dia
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se fabrica, se recompone i hasta se modifica todo en el pais, segun las necesidades de
cads uno, no pudiendo dudarse del influjo que ha cjercido esto en los establecimién-
tos industriales que se apresuran a pedir a estos biibiles operarios, instrumentos com-
plieados independientemente de los que pueden obtener de la Escuela de Artes i ofi-
cios establecida en Santiago hace ya bastante tiempo. Por otra parte, ; puede poner-
se en duda el influjo considerable que esos grandes trabajos de arte, esos grandes
tfineles, esos magnificos embarcaderos, esa incesante actividad de la poblacion, ejer-
cen sobre el jénio chileno acostumbradoe hace poco a uoa vida de monotonia i de
resignacion ?

En razon a todas estas ventajas, el Gobierno perspicaz e intelijente del sefior
Montt no podria permanecer indiferente a unas empresas tan ftiles i capaces de fo-
mentar el progreso i desarrollar el espiritn de asociacion, tan necesario siempre a un
pais donde los capitales son poco abundantes i se hallan divididos, Progurd, pues,
favorecerlas con todo su poder, asociando la tesorerfa fiscal, primeramente por uns
tercera parte, en la Compaiiia que se formaba en Valparaiso, i lnego mas tarde, im-
pulsado por las circunstancias, la tomd a su cargo enteramente, dejando a las Com-
pafifas libres en sus actos para los demas caminos, sin sometorlas a esos espedientes
de fianza i de intervencion a que estin sujetas las Compaiifas europeas : solo conside-
ré como garantia para los viajeros, los esmeros de la Compafiis para evitar todo acci-
dente, sicmpre en estremo perjadicial para sus intereses,

Hasta aqui el autor de la historia de Chile. Veamos en segunida lo
que un distinguido injeniero constructor de ferrocarriles en Sur-américa
dice en un interesante folleto publicado en Lima el afio anterior, i remi-
tido a la Secretaria de Hacienda por el Encargado de la Legacion colom-
biana en aquella capital:

Desde que en 1830 se hicieron patentes ¢ ineuestionables In conveniencia i venta-
jas delas vias férreas con los resultados de M linea constraida entre Manchester i Li-
verpoal, todos los Gobiernos previsores ¢ ilustrados hau considerado los caminos de
hierro como una mejora de urjente e ineludible necesidad; i los progresos que en ese
ramo se han realizado en ménos de medio siglo, son ¢l comprobante mas decisivo de
su utilidad i de su influencia bienhechora sobre el adelanto moral, intelectnal 1 mate-
rial de las naciones.

Hoi ya existen en todo el globo mas de 140,000 millas de ferrocarriles ; i sinem-
bargo, por todas partes se siguen promoviendo i construyendo nuevas Iineas con infa-
tigable empeilo ; ~ interviniendo la accion del Estado alli en donde se presenta insufi-
ciente la iniciativa individual, como lo han hecho en Tos Estados Unidos con el gran
ferroearril del Pacffico, Francia e Ttalia con el del Monte Cenis, Inglaterra con ¢l del
Eufrites i el d¢ Csleuta, Rusia con el de Siberia Alemania con ¢l del 8an Gotardo &
i como los paises que acabamos de ngmbrar, Espafia, Béljica, Suiza, Holanda, el
Brasil, Chile, la Repfiblica Arjentina, Colombia, Bolivia, Costa-Riea, Méjico, Salva-
dor, Honduras, Guatemala, i hasta el Japon, tambien lo han hecho en su caso ; to-
dos » porfia disputéndose la palma en esa liza poble i santa de ls Paxz i del Trabajo.

HEé aquf las palabras de 8. M. ¢l Emperador del Brasil, en su dltimo mensaje s
la Asamblea jeneral, sobre esta importantisima cnestion :

“ Los interesgs econdmicos del Brasil, que cada din mas se aumentan, exijen so-
16
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“ bre todo, para su mayor i mas ripido desarrollo la adquisicion de brazos fitiles, en-
“ seflanza profesional, caminos i lineas telegriificas. En la aplicacion combinada de
* gstas providenciss estd sin duda la seguridad futura de nuestra principal industria,
“ a fin de que se efeotfien sin dafios ni perjuicios las trasformaciones que con ¢l andar
% del tiempo se irkn operando en su trabajo i constitucion territorial,”

No ménos notables i elecuentes son las del Presidente de Chile, en su discurso de
apertura del Congreso nacional, cuando al ocuparse de los ferrocarriles en esplotaeion
i en via de ejecucion, dice con relacion al de San Rosendo, los Anjeles i Angol :

“ Con razon se promete el pais grandes beneficios de esta importantisima obra,
“ que estié llamada a influir de un modo tan poderoso, no solo en la prosperidad del
“ gomercio, de la agricultura i de la industria, sino, lo que es mas importante, en la
“ geguridad i completa pacificacion de la frontera.

“ La locomotora va & resolver en breve tiempo el problema de tres siglos, mani-
“ festando pricticamente a los birbaros pobladores de aquellos rios e inmensos terri-
“ torios, el poder i las ventajas de la eivilizacion.”

I hace mas de diez afios, don Manuel Pardo, el actual Presidente del Perf, eseri-
bia en sus brillantes Estudios sobre lz provincia de Tavja :

“ Decid si no se habrd operado una revolucion en el Perfi, reyolucion a un tiem-
“ po fisica i moral, porque la locomotora que cambia como por encanto €l aspecto del
“ pais por donde pasa, civiliza tambien, i esa es quizd su principal ventaja, las pobla-
¢ ciones que pone en contacto ; hace mas que civilizar, educa. Todas las escuelas de
“instruccion primaria del Pert no ensefiarian a nuestra poblacion indijena en un
“ giglo, lo gue la locomotora puede ensefiar en diez aifios,”

Sigue ahora el ilustrado injeniero mejicano sefior Robles Pezuela,
en un capitulo de su importante obra titulada Apunfes sobre las mejoras
materiales aplicables a la Américe Latina :

Los sacrificios que hagamos para esefin, con el eriterio i prudencia que distin-
guen vuestras resoluciones, serfin ampliamente compensados por la comodidad de los
pueblos, proteccion al trabajo productivo e incremento de riqueza pfiblica.

Si se estudia con atencion el actual estado de la Europa, sorprende que, entre
tantas naciones con sistemas de gobiernos e intereses diversos se conserva la paz i
equilibrio que produce la prosperidad. El que juzgando lijeramente atribuys este be-
neficio a la sabiduria de los gobiernos, caeri en un error ; ellos contribuyen en parte,
pues hai varias causas concurrentes ; pero la mayor, Ia mas eficaz es sin duda el
gran desarrollo de los ferrocarriles, que, violentando las comunicaciones i traspor-
tes, permiten concentrar ripidamente las fuerzas de que cada Nacion dispone, hacien-
do asf que no sean ya posibles aquellas guerras de larga daracion, tan desastrosas.

Cuando se construyeron los ferrocarriles, de que tanta ventaja se ha sacado en
Enropa, ya habia mucha poblacion i mui buenos caminos i canales, i en los Estados °
Unidos los grandes rios navegables, que tan féciles comunicaciones proporcionan,
En nuestros paises, que carecen de aquellas ﬁcuhd;;dos, las ventajas de los ferrocarri-
les seriin relativamente mucho mayores.

La paz, el aumento de poblacion, el equilibrio entre las rentas pliblicas i los gas-

tos, i la esportacion de los variados productos de nuestro suelo, son las necesidades
de Méjico i de toda la América espaiiola: todas ellas quedarfn satisfechas cunando
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tengamos una red de ferrocarriles que unan nuestros distritos productores con las
costas.

Al eseribir estas lineas deseariamos estar dotados de elocnencia para comunicar
a nuestros compatriotas nuestra intima conviecion de que &sta es la via segura de
progreso, a la que puede llegarse sin dificultad con voluntad firme i perseverancia.

Una liberal i buena administracion pliblica, sencilla, eficaz i pronta justicia, i un
sabio sistema de educacion, son necesarios para el bien de las naciones; pero ele-
mentos tan hetereojéneos al parecer se enlazan i ligan intimamente con las eosas
materiales en la prictica, no pudiendo nada contribuir mas eficazmente para aleanzar
aquellos bienes que las relaciones fiiciles i frecuentes que dan las vias férreas,

La influencia que los adelantos materiales proporcionan a los intelectuales, es
mayor de lo que a primera vista puede juzgarse; asf, por ejemplo, el descubrimiento
del vidrio ha sido uno de los elementos principales para la civilizacion i adelanto del
mundo. Desde luego proporeiond abrigo i luz en las habitaciones en que los hombres
pudieron entregarse tranquilos a las meditaciones i al estudio, despues, convertido en
lentes, sirvié para construir loa telescopios, sin los cuales la astronomia no podria
existir, asf como la quimica, con sus infinitas aplicaciones, no podria haberse desarro-
llado falthindole los vasos i aparatos de vidrio; la electricidad, tan fecunda en resul-
tados, se desoubrié frotando un globo de vidrio, i la miquina de vapor, ese ajente
poderoso isumiso a la volnntad del hombre, que multiplica sus fuerzas aplicdndolas a
todas las industrias en provecho de la humanidad, no podria haberse llegado a des-
cubrir si dntes el tubo de Torricelli, el termémetro 1 bardmetro, no hubieran dado los
medios de estudiar las leyes del caldrico i la de Ia elasticidad de los gases.

La accjon eivilizadora de los ferrocarriles es poderosa: a ellos se debe ¢l que
vayan desapareciendo las preocupaciones locales i de raza ; a ellos Ia difusion de las
ideas de progreso que distingnirin en la historia el siglo XIX; a ellos el que se hayan
suprimido en casi toda Europa los pasaportes i simplificado las pricticas aduanales,
cosas que eran tan vejatorias i tanto coartaban la libertad.

Que los ferrocarriles serfin en Mé&jico un elemento eficaz para la conservacion de
la paz, nadie puede dudarlo, pues su perturbacion depende muchas veces de la dificul-
tad que las grandes distancias i fragosidad del terreno oponen para reprimir las ga-
villas armadas, frecuentemente sin plan politico determinado. La historia de todas
las naciones ofrece ¢jemplos andlogosa lo que actualmente pasa en las Américas espa-
fiolas. Es principio jeneral: montafias i malos caminos, bandidos i revolucionarios. *

La'inmediata consecuencia de wna paz sélida, es la disminucion de la fuerza
armada i los gastos de sostenerla, i como a la vez los productos de las rentas pfiblicas
se sumentardn, no solo se obtendrd el equilibrio sino un sobrante de eonsideracion.

Ningun pais ha dado leyes de colonizacion tan liberales i protectoras como Mé-
jico, sin obtener con ellas el apeteeido resultado, porque la falta de buenas vias de
comunicacion es un obstéculo insuperable para que prosperen las colonias ; asf puede
asegurarse que miéntras no las haya, no se consegnird que vayan emigrados, que acu-
dirin inmediatameute que los ferrocarriles les proporcionen facilidades de ganar la
subsistencia.

Miéntras que la colonis de Villa-Luisa en Tuxpan apénas se sostiene con la pro-
teccion continuada por varios afios de los Gobiernos, vimos en ménos de cuatro meses
formarse en Paso del Macko una poblacion de tres mil habitantes al llegar a aquel

* Colombia es por fortuna una escepcion de esta regla en caanto al vandalismo.




Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (Colombia)

L

124 MEMORIA DEL SHORETARIO

punto el ferroearril, sin proteccion alguna i venciendo los obsticulos de un mal clims,
escasez de agna i resistencia del duefio del terreno.

La proteccion que el comercio e industria recibirin es de tal manera evidente
que infitil nos parece encareceria. .

La agricultura es la fuente verdadera de la riqueza de las naciones, i seri cpando
se desarvolle i perfeecione, un manantial inagotable para Méjico, pues sus feraces
campifias i diversidad de climas, son apropiados a toda clase de productos en canti-
dad mayor de los que se consumen en el pais. Actualmente se eneuentra encade-
nada i limitado su producto a los consumos de las localidades inmediatas a les puntos
de cultivo, pues los fletes por malos caminos hacen subir tanto el valor de los efectos,
que no es posible trasportarios a distancias largas i con frecuencia se ve condolor jque
el consumo de papas, harinas i aun frutas en el litoral se hace del estranjero! miéntras
que en el interior del pais los propietarios solo siembran la mitad o menor pane de sus
terrenos por no tener mercado para sus semillas, que venden a vil precio. Mal tan
grande solo puede remediarse con los ferrocarriles, que no solo proporcionarin que
todo el pais estd bien surtido, sino el esportar ¢l grande esceso, pues ¢l deseolejitimo
del lucro hark que los propietarios pongan todo su empefio en perfeccionar los méto-
dos de enltivd, Saprovechen cnanto terreno sea posible para aumentar sus beneficios.

Al Jeer estos parrafos de la obra del sefior Pezuela, se imajna uno
que han sido eseritos con referencia a nuestro pais: tal esla identidad
de condiciones economicas, topogrificas i politicas que existe entre Co-
lombia i Méjico. En vista de esto se me disculpard por haber recargado
de citas esta parte de mi informe. Al emprender este trabajo no ke pen-
sado en decir cosa alguna orijinal ; temeridad seria pretenderlo. Lo que
importa, i lo que me propongo hacer con toda la fuerza de voluntad de
que soi capaz, es contribuir por cuantos medios estén a mi alcance a di-
gipar el desaliento que en mala hora se ha apoderado del dnimo de algu-
nos de mis compatriotas, respecto a la empresa del ferrocarril del
Norte. Para ello no he debido reparar ni en la estension de este eserito
ni en la adopcion de ajenos conceptos, con tal que una i otra cosa puedan
servir para llevar a los espiritus vacilantes la confianza que hoi les falta,
i para difundir el convencimiento de que sin ferrocarriles no hai progre-
go posible, i que es llegado el momento en que los colombianos debemos
hacer un esfuerzo supremo para dotar a nuestro pais con este manvillo-
s0 instrumento de la civilizacion moderna, como con tanta propiedad lo
ha llamado un escritor contemporineo.

OsJecioNes riscaLEs—>Si hasta ahora un afio pudo temerse cen fun-
damento que nuestros recursos fiscales. fueran insuficientes para llenar
los compromisos que apareja el contrato sobre construecion del ferroca-
rril del Norte, hoi, en vista del cuantioso superivit que arroja la cuenta
del Tesoro en el 1iltimo afio econémico, toda desconfianza a esle respecto
seria totalmente infundada, al ménos con relacion a la linea principal
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del ferrocarril, cuyo costo se ha estimado en 17} millones de pesos por
el injeniero encargado de formar el presupuesto.

En efecto, para obtener esa suma en dinero, solo se necesita emitir
obligaciones por valor de veinte millones seiscientos mil pesos, si éstas se
pueden colocar, como es probable, con un descuento que no pase del 15
por 100; i calenlando en $ 400,000 los gastos de emision, el total de
dichas obligaciones, computado en nimeros redondos, serd de 21 millo-

nes de pesos,

En este caso el Gobierno tendrd que pagar anualmente :
Por intereses de 21 millones de pesos al 7 por 100 .. ... $ 1.470,000
Para fondo de amortizacion al 1 por 100 . ... 210,000

O R e bt el RS $ 1.680,000

El tiempo caleulado por el injeniero para la construccion de la obra
con sus ramales es de cinco afios ; i suponiendo que en construir la linea
principal se inviertan cuatro, i que las porciones de ésta que se vayan
dando al servicio no produzean utilidades liquidas en ese tiempo, ten-
dremos que durante cuatro afios el Gobierno deberd erogar la suma de
& 1.680,000 anuales. Pero como todo el capital no se invierte en un aiio,
el sobrante que resulte despues de hacer los primeros gastos producird
necesariamente un interes, que debe rebajarse de la sume espresada. Este
interes serit de 6 por 100 anual, si el capital escedente se coloca en obli-
caciones (securities) de los Estados Unidos, siguiendo la indicacion hecha
en el contrato celebrado por el sefior Koppel con la Compaiiia construc-
tora de obras piblicas de Léndres.

Suponiendo que los gastos del primer afio alcancen a la suma de 7}
millones de pesos, por haber de hacerse dentro de él la mayor parte de
los gastos anticipados, como son los que exije la introduccion de trabaja-
dores, la compra de mdquinas, herramientas i parte del material rodante,
tendremos como escedente, para colocar a interes, la suma de 10 millo-
nes, que se ird retirando por terceras partes en los tres afios siguientes,
Asi, pues, estos intereses serdn:

En ol primer Al < sivisiihe das ssat enin asni & 600,000
W T R e S 400,000
B2l TID ¢ casnisanmsruRae A SRS AT 200,000

o T SE R I N AR B R 8 1.200,000

Rebajados estes intereses, en la misma escala descendente, de los
que debe pagar el Gobierno en los primeros tres afios del contrato, que-
dardn éstos reducidos a las siguientes cantidades :
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" - o i . T,

ol Priner AR - oo i c R e e $ 1.080,000

S

En el segundo & .o g e s s i 1.280,000
5 4G ET  R. AURI s wienssin 1.480,000

I los fondos con que el Gobierno cuenta para hacer estos pagos

consisten :
1.° En el saldo que arrojard la cuenta del Tesoro....$ 1.000,000
2. En el producto del impuesto adicional al de adua-

nas, calculadoen....... Toiae —pesiny AeasEavEietsege SNLOBHHIE
3°Enelid. deldesalinas ..........ccc0v.0n .. 200,0000 **
4 En la suma a que monte el impuesto de medio cen-

tavo sobre el precio de la sal, que corresponde hoi a los Es-

tados de Boyacd, Cundinamarca i Santander, i que pasard

a hacer parte del fondo para el ferrocarril (aproximacion) 60,000

$ 1.500,000
Quedard, pues, en el primer afio un sobrante de,...$ 420,000
En el segundo, unode.......... oIS Kueoaees  SB0,000
En el tercero, uno de. . ... Sk s 20,000 ;

los cuales pueden aplicarse al pago de la garantia que ha ofrecido el Go-
bierno para Ja construecion de otros ferrocarriles.

Del tercer afio en adelante, hasta que el ferrocarril empiece a dar
utilidades netas, el Gobierno tendré que erogar integramente la cantidad

* Tomando por base las importaciones del afio anterior, el monto de este impuesto adicional es
de § 302,000 ; pero a fin de evitar cunlquier deficiencin en estos cflculos, se presuponen solsmen-
te § 240,000,

Es entendido que en este ofmputo ds 25 por 100 adicional no figura el que corresponde a las
mercaderians de 5.2 clase, que 2ath comprendido en la rata de impnesto que se cobra actuslmente so-
bre ellas, pero que habrA de separarse de los fondos comunes i destinarse al pago de intereses del ca-
pital que se invierta en la obra del ferrocarril, desds I fecha de la celebracion del contrato. Asi pues,
el fondo especial de la renta de Aduanas destinado a este gasio, es por lo ménos de § 600,000,

*# Sgbre la base do la sal vendida en el dltimo afio econdmico { sin computar el derecho de in-
ternacion, la cantidad esacta a que montard dicho impuesto sdicional, serf la de § 237,601 ; pero se
reduce a § 200,000 por Ia razon indicada en la nota precedente.

Si se tiene en cuenta gue 1as poblaciones que pagan este impuesto van a ser las mas directamen-
te favorecidas con la obra del ferrocarril, se convendri en que éste es el fondo que deba cobrarse de
preferencia para el objeto de pagar la garantia ; pero teniendo en consideracion gue el cobro de €1
presupone el restablecimiento del derecho de internacion de sal marins -que afecta los intereses co-
merciales i neaso rentisticos ds low Estados del Magdalena i Bolivar, supuesto que 88 necesita recan-
darlc en las Aduanas para que sea efectivo - me ocurre indicar, como medida ocomnciliatorin,
ceder a esos Estados el producto del derecho de internacion i velver & recandarlo en las adnsnas. La
necesidad de cobrar este impuesto proviene de que sin él no podria cobrarse el adicional al de I sal
del Gobierno, por 1a competencia qus en tal caso le haria la sal maring ; asi pues, de lo que se
trata no ez de gravara los Estados de la Costa con el impuesto sobre la sal, sino de tomar 1as precan-
ciones necesarias para poder elevarlo en Cundinamaroa, Boyack i Santander, sin riesgo de que el
recargo traigs una disminucion proporcional én la vents de sal del Gobierno,
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B i e i
a que monten los intereses i el fondo de amortizacion ; pero ya para en-
tonces, fuera del mayor sobrante que arrojarin los presupuestos, podre-
mos contar con los § 360,060 que actualmente se destinan al pago de la
deuda interior, que a la sazon estard amortizadn en su totalidad. *

~ Construida la linea principal por cuenta del Gobierno, se encontrard
éste en aptitud de conseguir con mejores condiciones los fondos necesa-
rios para emprender la construccion de los ramales, si es que no hai para
ese tiempo empresarios particulares que se encarguen de su construccion,
como es probable que suceda.

Tan sencillos como son estos céleulos, tienen ademas la ventaja de
estar basados en hechos cuya esactitud nadie podrd contestar. Si de algo
puede dudarse es iinicamente de la rata del descuento de las obligacio-
nes, fijado apénas en un 15 por 100 ; pero en el caso de que este supues-
to resultare equivocado, los recursos del Tesoro dan mdrjen suficien-
te, como se ha visto, para, elevar el descuento a un 20 por 100, si se
llegare a necesitar. Al hacer este cdleulo del 15 por 100 he tenido pre-
sentes las probabilidades que hai de que los nuevos bonos de nuestra deu-
da antigua, que estdn al emitirse, i cuyo precio serd el termbmetro para
graduar nuestro crédito, se coticen por lo ménos al 60 por 100, apesar
de no habérseles asignado fondo de amortizacion durante los prime-
ros cineo afos, i de que el interes que devengan, por ahora al ménos, es
solamente del 4} por 100. Estas probabilidades consisten en la estricta
puntualidad con que durante los dos iltimos afios se han cubierto los
respectivos intereses, en términos que hoi se hallan depositados en poder
de los banqueros del Gobierno en Léndres cerca de $ 500,000, que se
repartirdn entre los tenedores de bonos, tan pronto como termine la con-
version de las obligaciones.

I «i el Congreso dispone que se sitie en un banco de Inglaterra el
millon de pesos que habrd sobrante en ia Tesoreria al fin de este afo,
para asegurar el pago de intereses del nuevo empréstito en el primero
de su duracion, no hai duda que éste se obtendrd con las fayorables con-
diciones previstas.

* Hase creido por algunos qus no debe hacerse la pérdida de intereses que implica la operacion
de tomar de una ves tedo el capital presupuesto para la obra, i que seris preferible ir emitiendo obli-
gaciones s medids que se fussen necesitando los fondos. Indudablemente Ia operacion seria mas eco-
nbmics, pero nos dejaria espuestcs a eventualidades que debemos prevenir. Tal es, por ejemplo,
la que resultarin de un trastorno del rden piiblico & tiempo quo la obra estuviese ya comenzada,
Ests acontecimiento, poco probable pero no impesible, dificultaria la colocacion de las obligaciones i
ooasionarin la suspension de la obrs, con pérdidas enormes ; pues es inousstionable que cuando uns
obra da &tas llega a sufrir nna larga interrupoion, es grando ol ricsgo de perder lo gusiado en slla,
Por otra parte seria diffcil lograr que una Compaiiia respetable so encargara de la construccion de
1n obra sin tener perfectaments asegurados i a su drden, Jos fondos necesarios.
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Espero haber demostrado, con niimeros, que tenemos sobrados re-
cursos para emprender la construccion del ferrocarril del Norte; i que
la cuestion de si se llevard o no a eabo esta obra redentora no es ya un
problema fiscal, sino una mera cuesticn de fraternidad entre los Estados
colombianos, de elevacion de miras por parte de los delegados del pue-
blo, i en una palabra, de patriotismo. Este se ha mostrado siempre entre
nosotros a la altura de las grandes ocasiones, i no es de temerse que sé
muestre inferior a la presente.

.
OTRAS OBJECIONES FUNDADAS EN LOS RESULTADOS DE ALGUNOS FERROCARRILES.

Furrocarrit pE pANAMA—Con el fin de demostrar que los ferroca-
rriles son impotentes para atraer poblacion a nuestro pais i ensanchar
el cultivo de la tierra, se observaba hace poco tiempo que en el trayecto
de Colon a Panam4 “silba la locomotora en medio del desierto hace mas
de 18 afios” ; pero al raciocinar de este modo se perdié de vista sin duda
que las condiciones especiales de esa empresa la colocan enteramente
fuera de la regla comun.

Sabido es que el ferrocarril de Panamsi no fué construido para es-
plotar riquezas naturales, ni para fomentar la agricultura, ni con
ninguna otra mira industrial directamente relacionada con aquella
seccion de Colombia: lo fué tinicamente para facilitar la comunicacion
entre Europa 1 Asia, i entre los pueblos de la costa atlintica de este
continente i los que habitan el litoral del Pacifico; objetos que se han
alcanzado cumplidamente. Es, pues, en otros paises, i acaso en rejiones
mui distantes de la que ocupa el Istmo de Panam4, donde este ferrocarril
ha debido producir sus principales resultados econémicos, e indudable-
mente asi ha sucedido. Locura habria sido construir un ferrocarril de
valor de diez millones de pesos, para comunicar directamente la ciudad
de Panami con el mar de las Antillas, o para fomentar empresas de
agricultura en un pais malsano como el Istmo de Panamd, i casi absolu-
tamente despoblado; asi es que en lo'que ménos se pensé cuando se
proyectd la construccion de ese ferrocarril fué en fomentar la industria
o el comercio del Istmo; ni se ha pensado despues en ello, probablemen-
te por dos razones: por la suma dificultad que hai para aclimatar alli
trabajadores europeos, que son los que emigran espontineamente de su
pais ; i porque es bastante el trdfico interocednico para que el ferrocarril
produzca ganancias estraordinarias. Sus duefios no han tenido, pues,
necesidad de tentar empresas accesorins, no poco aventuradas en
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un pais donde falta el primer elemento de la industria, que es la po-

Siendo el ferrocarril de Panami una empresa escepeional en su cla-
se, tan errado andaria quien emprendiese la construccion de olro enal-
quiera en el interior de Colombia, fandado en las enormes ganancias
que produce aquel, como el que se denegase absolutamente a tomar
parte en la construccion de alguno de éstos, por temor de que la loco-
motora recorriese infructuosamente por espacio de 20 o 25 afios las fér-
tiles i populosas comarcas del interior. No habiendo, pues, semejanza
alguna de condiciones entre Ja empresa del ferrocarril de Panamd i la
proyectada del ferrocarril del Norte, toda objecion que contra®@sta se
haga, como resultado de la comparacion con aquella, es completamente
infundada.

Ferrocarrines peL pErU—Los resultados financieros que hasta aho-
ra han dado los ferrocarriles construidos por cuenta del Gobierno de
aquella Repiiblica, han sido otro motivo de desconfianza respecto del
buen éxito del proyectado ferrocarril del Norte. Importa por lo mismo
averiguar la verdad de los hechos que han motivado esta desconfianza, i
establecer la semejanza que hai entre esas empresas i la nuestra, asi con
relacion al costo como a las condiciones econémicas de eada una de
ellas. Sin este conocimiento toda compdracion esen estremo aventurada.,
Por fortuna estamos en posesion del presupuesto de gastos para el ferroea-
rril del Norte i de la descripeion de la linea por donde debe construirse,
presentados al Gobierno por la Compaiiia que contraté la ejecucion de es-
tos trabajos ; i como al mismo tiempo tenemos un conocimiento esacto del
costo de los ferrocarriles del Perdi i de los obsticulos naturales que ha
sido preciso vencer para la gjecucion material de cada uno de ellos, asi
como tambien de la poblacion destinada a servirse de todns esas lineas,
fdcil nos serd descubrir los puntos de semejanza que hai entre dichos ferro-
carriles i ¢l que intentamos construir, 1 hacer las deducciones del easo,
sin mucho riesgo de incurrir en equivocaciones.

El presupuesto para la linea principal del ferrocarril del Norte es,
como se sabe, de 17} millones de pesos, ln estension de toda ella 200
millas, i su ejecucion relativamente fiieil, como lo ha manifestado el se-
fior Ridley. Sale costando, pues, cada milla de ferrocarril $ 85,000 en
efectivo. :

Las 8 lineas de ferrocarriles contratadas por el Gobierno del Perd
con el sefior Enrique Meiggs abrazan una estension de 1,042 millas, i cues-
tan en efectivo $119.000,000. Sale pues la milla & $114,000; i la diferen-

cia en el costo de esos ferrocarriles i el nuestro viene a ser de $ 29,000 por
17
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milla: de manera que al precio de los ferrocarriles del Perti, costaria el
proyectado del Norte $ 22.800,0C0, o sea, § 5.300,000 mds de lo presu-
puesto. Esta diferencia de cerca de 30 por 100 en el costo de uno i otros
de los mencionados ferrocarriles es tan considerable, que en el case de
que dos de igual estension, uno en el Pertii otro en Colombia, rin-
diesen el mismo producto bruto, cuando el de alld solo pagase sus gastos
de esplotacion, el de aquf podria dejar con qué atender al pago de una
parte de los intereses. De donde se sigue que los malos resultados de los
ferrocarriles en el Peri, suponiéndolos tales, no sirven para demostrar
que la em& resa del ferrocarril del Norte sea improductiva.

podido averiguar qué mimero de habitantes del Perd se
sitven de los ferrocarriles construidos hasta ahora ; pero suponiendo que
fuera la totalidad de ellos, siendo ésta de 2.800,000 i la cantidad de millas
de ferrocarriles abiertos o en construccion la de 2,030, resulta una milla
de ferrocarril por cada 1,380 habitantes, al paso que para nuestro ferro-
carril del Norte hai 3,000 habitantes por cada milla, de manera que la
diferencia en favor de éste, en lo relativo a la poblacion, es de mas de
ciento por ciento !

Sinembargo de que las grandes dificultades materiales con que se
ha tropezado en el Pert para la construccion de los ferrocarriles estén
representadas en los mayores gastos, es digna de trascribirse aqui la rela-
cion que se ha hecho respecto de algunos de ellos, en un folleto publicado
recientemente en Lima, i remitido a la Secretaria de Hacienda por el
Encargado de la Legacion colombiana en aquella ciudad. Dice asi:

En una sola linea, en la de Myjia a Arequipa, uno de cuyos términos se encuen-
tra en la costa del Pacifico, especialmente habilitado como puerto mayor para los
buques consignados a la empresa, el contratista, apesar da esa i de todas las demas
facilidades que siempre le ha prestado el Gobierno con ¢l fin de acelerar la termina-
cion de las vias férreas, ha tenido que gastar 440,000 soles en pdlvora, i 1.000,000
en abrir picas o caminos. Estas dos partidas, notables para una linea de solo 107
millas de largo, no son, sinembargo, tan dignas de consideracion come lo es, por lo
inslito e importante, la del agua, Calelilase que el gasto de la empresa, en este
articulo de primera necesidad, no baja de la enorme suma de 500,000 soles; es
decir, a razon de easi mil soles diarios, durante los diez i nueve meses que durd la
construcoion de esa via monumental, a cuya plantificacion han contribuido con el
sudor de su frente mas de 12,000 trabajadores nacionales i estranjeros ; éstos, en su
mayor parte, bolivianos i chilenos.

I mas adelante :

Asi vemos, que solamente en los ferrocarriles contratados por el sefior Meiggs,
habri necesidad de construir, enando ménok, 200 puentes, de todas formas i dimen-
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siones desde 20 hasta 1,600 piés de largo cada uno; i 70 tlneles, desde 100 hasta
4,000 piés, caya total estension no bajard de 24,000 piés de largo por 10 de alto i1
de ancho. ' _ ‘ .

Esas lineas no son en realidad, segun lo demuestra el trazo del ferroearril de la
Oroya, mas que cintas de hierro que, partiendo de las playas del Pacifico, se van
desenvolviendo en imponentes i terrificos zigrags hasta trasmontar las empinadas
crestas de los Andes, por medio de faldeos i retrocesos, cnyo desarrollo exije Ia adop-
cion de atrevidas curvas de 300 i de 120 metros de radio, gradientes de 3 i 4 por 100,
cortes inmensos, viaductos, socavones, i de todos los recursos de la audacia i del ta-
lento, para conseguir vencer los indescriptibles obsticulos que le cierran el paso por
todas partes.

Al lado de esas obras jiganteseas, cuya magnitud contribuye a realizar lo impo-
nente i grandioso del panorama, que por todas partes se presenta a la contemplacion
del viajero, descuellan por su atrevimiento, por su mérigo i su belleza, la cadena de
tlineles i puentes, que debe atravesar la locomotora para llegar al término de su ca-
rrera, que lo es el pequailo caserio que le da nombre al camino, i que se cneuentra a
136 millas del Callao, a 12,178 piés de elevacion sobre el nivel del mar.

Entre esos trabajos, merecen especial mencion, por lo atrevido i formidable, el
thnel de la Cona o de la @alera, de 4,000 pids de largo i hovadado en roca viva a
15,045 piés sobre el nivel del mar; el paso del Tnfiernillo, por entre dos tlneles i un
puente de larga estension i a Ia altura de 11,500 pifs; i los famosos viaductos de
“ Agua-Verrugas ” i de © Challapa,” el primero de 576 i ¢l segundo de 354 piés de
largo por 252 i 130 piés de altura, i respectivamente a 5,540 i 7,950 piés de elevacion
gobre ol nivel del mar.

Los demas ferrocarriles tambien ofrecen, en su sinuoso trayecto por entre cerros,
quebradas i desfiladeros, obras tan notables e importantes como las que se han men-
cionado a propdsito del eamino de Ia Oroya; i de ellas son elocuente testimonio los
estupendos i asombrosos cortes que hai en las lineas de Arequipa i de Puno; los puen-
tes i los tlneles de las del Cnzeo 1 de Chimbote; 1 asi mismo otros muchos trabajos
cn agua, en tierra i en rocarviva, que no deseribimos en detalle por no dar a nuestro
escrito proporeiones demasiado estensas,

A esto se agrega una circunstancia de la mas alta consideracion, i tanto mas dig-
na de tomarse en cuenta, si se atiende al hecho de no haberse presentado, hasta la
fecha, en ningun otro ferrocarril del mnndo,

Nuestra observacion se funda en quo las obras mas dificultosas i mas importan-
tes que deben gjecutarse en las lineas mencionadag, se encuentran precisamente en
plena cordillera i en la rejion conocida en el Perf bajo la denominacion de Puna, es
decir, a mas de cinco, de diez i de guince mil piés de elevacion sobre el nivel del mar.
En esos lugares hai que luchar, no solo contra la falta absoluta de recursos para la
vida material del hombre, sino a la vez contra los peligros ¢ inconvenientes topogrii-
cos i contra la influencia del clima i de la atmésfera. Las tempestades, los rayos, Ia
luvia, la nieve, el granizo, el hielo, los galgueros, los huaicos, el soroche; todo esto,
i otras causas esencialmente econdmicas, influyen de tal manera en la cuestion de
brazos, que solamente a costa de grandes sacrificios i de fuertes desembolsos, se con-
siguen operarios, a los cuales, por seis u ocho horas de trabajo al dia, hai que pagar,



Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (Colombia)

132 MEMORIA DEL SECRETARIO

en ciertas épocas del afio, dos soles diarios i la comida, siv contar los gastos de tras-
lacion, de enfermerfa, i otros muchos, que no por quedar sis anotarse, dejan de gra-
var incaleulablemente el presupuesto del empresario.

Léase despues de esto el informe del injenisro sefior Ridley sobre
la linea para el ferrocarril del Norte, i digase si Iai semejanza siquiera
de condiciones entre ¢ésta i aquellas.

Por otra parte, no es esacta la suposicion de que todos los ferroca-
rriles construidos en el Perv, niaun la mayor parte de ellos, deje de
producir algun interes al capital que se ha invertido en su construceion.

Veintidos son las lineas férreas construidas i contratadas hasta
hoi: once por cuenta esclusiva del Gobierno; dos en participacion con
empresarios particulares, i nueve por cuenta esclusiva de estos (iltimos.
Todas ellas reunidas abrazan una estension de 2,030} millas, asi:

Las del Estado............ T e s 1,281

Las de particulares. ... .. SN e BT e e S 496}

Las de empresas e e e 253
2 R A% s N aR 2,030%

De las once lineas pertenecientes al Gobierno, solo estdn construi-
das las siguientes :

La de Mejia a Arequipa, la de Ilo a Moquegua, la de Tca a Pisco, i
la de Lima a Ancon i Chancai. Todas las demas se hallan en construccion,
1 por consiguiente nada puede decirse acerca de sus resultados. Véase
ahora lo que respecto de las lineas que se hallan en esplotacion se lee
en el folleto dntes mencionado:

Apénas terminada la obra, el contratista propuso aldGobierno tomarla en arren-
damiento; ise aceptl su propuesta, quedando responsable de la construccion, dafio o
deterioro que por incuria, mala administracion o accidente posible de preverse sufra
la linea, las estaciones o cualesquiera de sus fitiles ; i estando ademas en la obliga-
cion de hacer todos los gastos de conservacion i reparacion precisos para mantener la
linea en constante i buen estado de servicio, i las estaciones, miiquinas, coches, ca-
rros i demas fitiles sin menoscabo i en perfecto aseo, a cuyo efecto queda facultado
el Gobierno para nombrar, cuando lo crea conveniente, un Injeniero inspector.

El arrendamiento se hizo por cinco afios, i por la cantidad de 360,000 soles en
cada uno de los dos primeros afios, i a la de 480,000 soles en cada uno de los tres
restantes, pagaderos por trimestres vencidos, en la Caja fiscal de Lima.

Esto prueba, cuando ménos, que no se cometié un desacierto econémico al con-
tratar la ejecucion de una de las vias férreas mas importantes de la-Repfiblica; i que
se acerca el dia en que la Nacion empiece a cosechar los irmensos beneficios de esas
empresas civilizadoras por escelencia. *

* Para formar idea de las difienltades que hubo que vencer para levar a cabo esta obra, baste
saber que una gran parte de la linea carece de agua potable, i que ls cantidad de pélvora inverti-

_dn ascendid a lanotable cifra de 2.750,000 libras!
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Iro A woquecua—Este ferrocarril esté terminado hace u.lgunos meses. El Go-
bierno hs nombrado un Injeniero del Estado para la administracion i superintenden-
cia del camino; i, como lo demuestra el estado correspondiente al mes de mayo Glti-
mo, la linea, 1&jos de ser un gravamen para el Fisco, ya cabre sus gastos, i ademas
deja un sobrante, pequeilo ciertamente, pero que, no dudamos, irh en aumento, aten-
dido a que se encuentra en medio de uno de los dutﬂm vinfeolas mas ricos de Ia
Repablica.

Iea A risco—Sacado 8 remate phblico el arrendamicnto del camine, se aceptd
una propuesta por cinco afios, conforme a la cual percibe el Estado 80,000 soles en
eada uno de los dos primeros aiios, i 105,000 soles en cada uno de los tres (ltimos.

LA o aNcow 1 onaNcar—Parece que con este nombre se compren-
den dos lineas nombradas Lima a Huacha i Lima a Chancal, Por datos
publicados en el mismo folleto de que se ha hecho menecion, se ve que
estos ferrocarriles estin en situacion ménos favorable que los anteriores,
Pero el resultado jeneral es siempre mds satisfactorio de lo que se cree;
pues con escepeion de estas iltimas lineas, que son las mas cortas, todas
las demas concluidas hasta ahora pagan ya una parte, aunque minima,
de los intereses del capital invertido en ellas, no obstante haberse termi-
nado mui recientemente.

En cuanto a los ferrocarriles construidos por cuenta de particulares,
resumiré asi los datos que sobre ellos he podido obtener :

Ferroearril de Arica @ Tacna. Estension, 39 millas ; capital nominal,
dos millones de pesos. Se abri6 al tréifico el 1.° de enero de 1857, 1 pro-
duce lo suficiente para pagar el interes del capital i © para repartir entre
los accionistas dividendos bastante satisfactorios.”

Lima al Callao ¢ Lima a Chorrillos. Estension total de ambas lineas,
17} millas; capital nominal, 4,000,000 de pesos.  Es una de las empre-
sas mas productivas de la América del Sur.”

Ferrocarril de Efen. Estension, 50 millas; capital, € 2,600,000, No estd
enteramente concluido ; pero con relacion a la parte que estd en servicio,
se lee en una revista mercantil publicada en Za Patria, lo siguiente :

Esta empresa ba pagado en 31 de diciembro de 1872 los intereses del semestre i
las 30 obligaciones de a 1,000 soles cada una, sorteadas en 2 de julio de 1872 ; i con-

forme a la cléusula 2. de la escritura piiblica, el 1.2 de julio se ha hecho ¢l sorteo-de

las 30 obligaciones pagaderas en 31 de diciembre del corriente afio,

Losdemas ferrocarriles de empresa particular, asi como los de em-
presas mistas, se hallan aiin en via de construccion.

En vista de los datos que anteceden, mal puede decirse que los fe-
rrocarriles del Perii han dado resultados enternmente desfavorables para
los empresarios; peroauncmndoaaiﬁme,estaejemplonodebemdw
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animarnos de emprender la construccion del ferrocarril de! Norte, por
que ni bajo el aspecto del costo ni de la poblacion, que son las dos faces
principales de esta clase de empresas, hai punto de comparacion entre
ninguno de los grandes ferrocarriles del Perti i el que nosotros irtenta-
mos construir en el interior del pais.

No fué sino despues de haber estudiado detenidamente las cordicio-
nes especiales de los ferrocarriles del Perd, cuando pude comprender
claramente el siguiente pdrrafo de una nota dirijida a este Despacko por
el Ministro de la Repiiblicaen el Perd, en que se dan algunos informes so-
bre los ferrocarriles de ese pais.

“ Nada hai comun en esta clase de obras entre Colombia i el Perd.
La constitucion o naturaleza del suelo; los medios empleados para levar-
las a cabo ; los recursos pecuniarios, todo es profundamente distintc. Solo
por el contraste puede establecerse comparacion.”

Por iiltimo, haré notar como un hecho mui significativo en la cues-
tion, el que 1¢jos de haber producido desaliento el resultado de los ferro-
carriles hasta ahora construidos en el Perd, cadadia se tiene mas fe en
su buen éxito, como lo prueba el haberse espedido por el tltimo Corgreso
una lei en que se ha ordenado la construccion de cinco nuevas lineas

* de ferrocarriles, autorizado la esploracion de tres,i mandado garaatizar

el 7 por 100 sobre 16 millones de pesos a la Compafiia que construya un
ramal de la linea del Cuzco a la confluencia de los rios Tambo i Uralamba.

DIRECCION DE LA LINEA.

Partiendo del supuesto, desgraciadamente equivocado, de que el
costo del ferrocarril no escederia de 12} millones de pesos, concilieron
algunos el pensamiento de dar a esta obra una estension mucho nayor
que la determinada en la lei de 5 de junio de 1871. Suscitése con t:l mo-
tivo un largo debate, que termind con la espedicion de la lei 89 de afio
anterior, por la cual se adopté el trazo ejecutado por la Comision d¢inje-
nieros, ise autoriz6 al Poder Ejecutivo para celebrar el contrato de cons-
truccion. Mas como hasta hoi no se ha contraido un compromiso defiitivo
para la ejecucion de la obra, es tiempo todavia de estudiar el punto ex refe-
rencia, con toda la calma i el interes que su importancia requiere ; pws co-
mo se hizo presente por el infrascrito en una nota dirijida al Injenien jefe
de la comision esploradora: ¢ tratdndose de una obra de tan injentevalor
i en la cual se habrd de comprometer el crédito del Gobierno por michos
afios, la direccion que deba darsela es punto de la mas alta importaacia ;
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puesto que un error cometido en la ﬁ]amon de la ltneasemmduda
irreparable i de funestas consecuencias para el pais.”

Dos son, en mi concepto, las condiciones que indispensablemente
deben consultarse en la ejecucion del trazo para el ferrocarril : que ter-

mine en el rio Magdalena o en alguno de sus afluentes de ]nribem.

oriental, en un punto desde el cual la navegacion por vapor no esté sujeta |
a interrupciones ; i que el costo de la obra no sea superior a los recursos

del Gobierno. Segun el informe i presupuesto presentados por el Injeniero

Jefe de la comision esploradora, la linea del Carare reune estas dos con- |
diciones, i tiene ademas la importantisima ventaja de aproximarse a las

minas de cobre de Moniquird, que estdn llamadas a suministrar la mayor

parte del cargamento necesario para que el ferrorarril se mantenga enl
actividad, miéntras que la produccion agricola adquiere el grado de
desarrollo que se aguarda como resultado de la construccion de esa obra.
Pero jes ésta la iinica linea que reune tales condiciones ? ; No habrd
otra que tenga ademas la de atravesar una estension mayor de territorio
poblado? En opinion de Mr. Ridley no existe esa otra linea ; i desde
que este injeniero lo declard asi, la cuestion debié quedar resuelta en fa-
vor de la del Carare, al ménos por entonces.

Observando la formacion de la parte de la cordillera que separa el
Norte de esta altiplanicie de la hoya del Magdalena, se percibe a primera
vista que el iinico punto por donde se la puede atravesar, sin necesidad
de obras costosisimas — grandes tineles, viaductos, &*—es el conocis
do con ¢l nombre de Alto del Roble, al occidente de Vilez. Hasta
allf puede llegar el trazo de la iinea sin grandes dificultades, faldeando
la serrania que se desprende de la Pena de Saboyd, en la estremidad
norte de esta altiplanicie; i desde aquel punto, pasando por sobre los
contrafuertes de la cordillera, se puede tomar el ramal que partiendo de
la pefia de Vélez, en direccion trasversal a ésta, va a terminar a inme-
dinciones del puerto de Carare, “con solo funa inclinacion de 3 i 4 por
100,” segun la observacion hecha por Codazzi i anotadn de su pufio
i letra en el orijinal de la carta jeogrifica de la provincia de Vélez.
En ninguna otra parte de la cordillera existe un contrafuerte tan pro-
longado como éste, o al ménos no se sabe qué lo haya; i esto basta,
en mi concepto, para esplicar la preferencia que tanto el sefior Ridley
como el Jeneral Hurlbult dieron a la via de Carare para la construecion
del ferrocarril del Norte. I de tal modo debi6é contribuir esta circuns-
tancia a fijar la opinion de estos injenieros en cuanto al trazo para el fe-
rrocarril, que uno de ellos—el Jéneral Hurlhult -llegé hasta decir que la
existencia de ese ramal de la cordillera era un favor especial concedido
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por la Providencia a los habitantes de estas tierras alt&s sin el eual pa-
sarian muchos afios dntes que pudiese construirse un ferrocarril que las
comunicase con el bajo Magdalena. Ese brazo de la cordillera, estendido
hicia el oeste, cuando la direccion de todos los demas es la de sura
norte, parece hecho a prop6sito para descender suavemente desde estas
mesas interandinas al valle del Magdalena.

Hai ademas otra circunstancia, jeneralmente ignorada, i que ha in-
fluido poderosamente en la designacion de la via del Carare para el trazo
del ferrocarril: la de ser este rio navegable por buques de vapor en un
trayecto de grande estension. Para apreciar esta ventaja cuanto es de-
bido, conviene tener presente que desde la angostura de Nare en adelante,
la mérjen oriental del Magdalena empieza a ser cenagosa, i que esta cir-
cunstancia, unida a la insalubridad del clima i a la falta absoluta de po-
blacion, haria mas costosa que en cualquiera otro trayecto de la linea la
construccion del ferrocarril, apesar de la nivelacion natural del suelo;
1 que, por consiguiente, el ahorro que puede hacerse de sacrificios de
todo jénero, especialmente de vidas, aprovechando la parte navegable
del Carare, es de mucha consideracion. Sin el inconveniente de la insa-
lubridad del clima en esas fértiles comarcas, las mdrjenes del Opon i del
Carare estarian cubiertas de ricas plantaciones desde el tiempo de la Co-
lonia ; i el Estado de Santander contaria hoi, si no con vias carreteras,
al ménos con escelentes caminos de herradurs, para comunicarse con el

| Magdalena ; pero lv deletéreo de esos climas, obsticulo que no puede
| vencerse sin la fuerza del vapor i el concurso de grandes capitales, ha
- hecho encallar cuantas tentativas se han dirijido al logro de tan impor-
| tante objeto.

Ni debe detenernos el temor de que la influencia bienhechora del
ferrocarril deje de hacerse sentir en todo el pais, i mui especialmente en
las poblaciones del interior, aun las mas apartadas de la linea. Ménos
probable todavia es que alguna de ellas llegue a esperimentar algun
cambio desfavorable en su condicion actual. Verdad es que en paises mas
adelantados que el nuestro la construccion de ferrocarriles ha ocasionado

la traslacion de algunos centros mercantiles d2 uno a otro lugar; pero

este resultado seria mdnos sensible en nuestro pais, donde con raras
escepeiones no hai grandes intereses vinculados a determinadas localida-
des, 1 donde, con razon, se espera ménos de loque hasta ahora se ha he-
cho en materia de industria i acumulacion de riqueza, que de lo que es-
t4 por hacer. Asi que, ese cambio de los centros comerciales, si llegare a
efectuarse, no implicard sacrificio alguno que no sea ampliamente com-
pensado ; i todo quedard reducido a enmendar errores cometidos en la
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fundacion de algunos pueblos i ciudades; porque, como mui juiciosa-
mente lo ha observado el publicista arjentino Alberdi, “ el ferrocarril es
el medio de volver al derecho lo que la Espana colonizadors coloct al
reves en este continente, Ella coloe6 las cabezas de nuestros Estados
donde deben estar los piés, Para sus miras de aislamiento i monopolio
fut sabio ese sistema ; para las nuestras de libertad i espansion comer-
cial es fumesto. Es preciso traer las capitales a las costas, o bien llevar el
litoral al interior del continente.”

MEDIDAS DICTADAS POR EL PODER EJECUTIVO EN EJECUCION DE
LA LET 89 DE 1873.

Recibido en el Despacho de Hacienda el contrato celebrado el 5 de
febrero del afio pasado por el seiior Salomon Koppel con la Compania
constructora de obras piblicas de Loéndres, i no considerdndolo acep-
table el Poder Ejecutivo sin algnnas modificaciones sustanciales, se
abstuvo de aprobarlo, i lo remitié al Congreso con el objeto de que éste
conociese las bases sobre las cuales podia hacerse un arreglo definitivo, i
concediese al Poder Ejecutivo las autorizaciones necesarias para llevar
a cabo la negociacion proyectada.

En vista del referido contrato, i atendiendo a las indicaciones del
Poder Ejecutivo, el Congreso espidié la lei 89 de 1873. En cumplimiento
del inciso 7 del articulo 4.° de esta lei, el Poder Ejecutivo nombrd comi-
sionados especiales para celebrar el contrato de construccion del ferroca-
rril del Norte a los sefiores Gregorio Obregon i Justo Arosemena, En-
viado Estraordinario i Ministro Plenipotenciario de la Repiblica en
Francia e Inglaterra, Para adjuntos a esta comision design6 a los sefiores
Miguel Samper, que no acept6 el encargo, pero que ofrecié intervenir
privadamente en la negociacion, i Onofre Vengoechea, que no pudo
tomar parte en ella por haberse venido de Evropa éntes de recibir el
nombramiento.

Adjuntas a este Informe se encontrardn las instrucciones comunica-
das por el Poder Ejecutivo a los comisionados. En una de sus cldusu-
las se disponia que si llegaba el caso de elejir entre la autoriza-
cion contenida en el inciso 1.° del articulo 2.° de la lei 89, i cualquiera
de las otras contenidas en el mismo articulo, se prefiriese la primera, a
virtud de la cual puede hacerse el contrato garantizando el 7 por 100 de
interes al capital que se invierta en las obras, Posteriormente se previno
a los comisionados que en el caso de que acabo de hablar, diesen la prefe-

L4
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rencia a la antorizacion contenida en ¢l inciso 2.° del articulo citado.
Fundobse el Poder Ejecutivo para hacer esta variacion en que, siendo
mui difieil, si no imposible, averiguar el verdadero costo de las obras eje-
cutadas a virtud de contratos celebrados sobre la base referida, el resulta-
do seria que el Gobierno pagaba en definitiva un interes considerablemen-
te mayor que el que se obligb a garantizar, La inspeccion oficial, por viji-
lante que se la suponga, es ineficaz; ila necesidad de estenderla hasta
los mas insignificantes pormenores, le da cierto cardcter de mezquindad
que la hace odiosa.

Se ha cumplido la disposicion del articulo 13 de la citada lei 89,
que previene se escite a los Gobiernos de los Estados por cuyo te-
rritorio ha de pasar el ferrocarril, a fin de que ausilien al Tesoro na-
cional para la construccion de esta obra, ya sea pagando parte de su
costo, ya comprometiéndose a ayudar al pago de la garantia, caso de que
haya de hacerse efectiva.

La parte final del articulo 2.° de la _lei de Cundinamarca, * que
concede un ausilio a la empresa del ferrocarril del Norte,” sefiala como
fondo especial para responder del 7 por 100 de interes anual de los dos
millones de que trata el mismo articulo, el producto del peaje sobre las
mercancias que trasporte dicho ferrocarril en el Estado, a razon de dos
pesos por carga. Juzgando el Poder Ejecutivo que esta disposicion pug-
na con lo estatuido en el articulo 3.° de la lei 89, escitdé al Gobernador
de Cundinamarca a que solicitase de la Asamblea lejislativa la reconside-
racion de la parte de la lei citada a que se refiere la observacion anterior.

ESTADO ACTUAL DE LA NEGOCIACION.

Dias despues de presentado a la Compafia constructora de obras
piiblicas el informe del Injeniero sefior Ridley, en que da cuenta del
resultado de las esploraciones practicadas para ejecutar el trazo de
la linea del ferrocarril, ien que despues de hacer una descripcion esacta
de los recursos del pais, recomienda decididamente la ejecucion de
la obra, la espresada Compafifa hizo saber a los Comisionados del
Gobierno, que estaba dispuesta a contratar la construccion del ferro-
carril, siempre que se conviniese en dividirlo en dos grandes secciones,
compuesta la una de la linea principal, 1 la otra de los ramales, i en
diferir la construccion de esta iltima hasta que se conozca préctica-
mente el resultado de la primera. A esto contestaron los Comisio-
nados, que no estando autorizados para hacer un contrato definitivo
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sobre la base propuesta, solo podian celebrarlo ad referendum ; i aceptada
que fué esta condicion por parte de la Compaiia, se procedi6 inmediata-
mente a discutir las bases del contrato. Hasta la fecha de las iltimas
comunicaciones recibidas de Léndres, solo habia tenido lugar la primera
conferencia promovida con tal objeto; pero ella habia bastado para lle-
var al Animo de los sefiores Arosemena i Obregon el convencimiento de
que la Compafifa estd realmente dispuesta a celebrar un contrato acepta-
ble para el Gobierno; i de que éste podria estar firmado para el 1. de
enero del presente afio, Se espera pues, con fundamento, que esté ya en
via para esta capital ; i tan pronto como se reciba, se pondrd en conoci-
miento del Congreso, con las observaciones que el Poder Ejecutivo crea
conveniente hacerle,

Al considerar que una obra de tanta entidad como el ferrocarril del
Norte solo puede emprenderse con el erédito del Gobierno; i que ha
habido necesidad de empezar por crear este recurso, de que absoluta-
mente se carecia, ficil es comprender que la negociacion no ha podido
adelantarse con mayor rapidez; i que por parte de los Comisionados del
Gobierno se ha procedido con todo el celo, actividad e intelijencia que
eran de desearse. Preciso es reconpcer que lo que aqui llamdbamos cré-
dito piblico, a falta de otro nombre que darle, era en realidad una fie-
cion, 1 que en afio i medio apénas era posible reorganizarlo debidamente
para que pudiese servir de base fundamental a la empresa del ferroca-
rril. Por fortuna todo esto se ha conseguido, i solo resta que el Congreso
imparta su aprobacion al convenio celebrado tiltimamente con los acree-
dores estranjeros por el Ministro de la Repiblica en Léndres, para que
nuestra deuda piblica se cotize a un precio, que, 1¢jos de ser, como hasta,
ahora, ln mas patente manifestacion de nuestra incapacidad fiscal, sea
un signo de verdadero crédito del pais, Obtenido esto, la celebracion de
un contrato definitivo para la construccion del ferrocarril podrd tardar
algunos meses; pero es indadable que se hard. I acaso convendria este
retardo, para dar tiempo de que se conozea el presente estado de nuestra
Hacienda, i puedan obtenerse, en consecuencia, mejores condiciones para

el pais,

T — s S

CONCLUSION.

Os he manifestado, Ciudadano Presidente, cudl es el estado de la
Hacienda piblica; cudles las disposiciones que en mi concepto deben
adoptarse para aumentar el producto de las rentas’; qué providencias se
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han tomado en el ramo de Fomento, i cudles deben dictarse para llevar
a efecto las mejoras proyectadas. Réstame solo agregar que, libertadas
las aduanas, el establecimiento de nuevas contribuciones ha dejado
de ser una necesidad tan urjente como 4ntes lo era; i que si a la reden-
cion de nuestra principal renta, i a la reduccion de la deuda piblica,
afiadiéremos una prudente economia en los gastos i un cuidado estremo
en la celebracion de los contratos, para evitar que se esplote por medio
de ellos la Hacienda nacional, bien podemos confiar en que habré recur-
sos suficientes para el fomento de la instruccion piblica i de las gran-
des vias de comunicacion; objetos a cuyo logrose han dirijido con espe-
cialidad los esfuerzos del Gobierno, desde que las cuestiones de Grden
piiblica no absorben toda su atencion.

Bogoté, 1.° de febrero de 1874.

Ciudadano Presidente.

Ayuitee. Finas
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APERENDYIOR.

INSTRUCCIONES para la celebracion del contrato de construccion del
ferroenrril del Norte, comuniondns de drden del Poder Ejeoutivo a
los seflores Justo Arosemena i Gregorig Ohramn, Comisidnados
al efecto.

En uso de la autorizacion contenida en el inciso 7," articulo 4.° de
la lei 89 del presente afio, el Poder Ejecutivo confiere a los sefiores
Arosemena i Obregon las facultades bastantes para estipular i conclair
definitivamente un contrato sobre construccion del ferroearril del Nor-
te, con arreglo a las disposiciones de la citada lei i a la de 5 de jonio de
1871 “sohre fomento de mejoras materiales i colonizacion de tierras
baldias.” '

I teniendo en consideracion que las antorizaciones contenidas en la
citada lei 89 del corriente afio, estdn conformes a los términos del con-
trato celebrado en 5 de febrero proximo pasado entre ¢l comisionado
del Gobierno sefior 8. Koppel i la Compaiiia constructura de obras pi-
blicas, Limitada, de Léondres, en cuanto dichos termmos o condiciones
fueron reputados por el Poder Ejecutivo como de posnhle aceptacion ;
que las cirennstancias en que se hizo aquel contrato eran ménos favora-
bles para el Gobierno que lo son en la actualidad, en que se halla ter-
minado el arreglo con los tenedores de la denda esterior; en que se
han recibido los informes del Jefe de la comision esploradora de la
linea para el ferroecarril, los cuales han sido enteramente favorables a
la empresa ; i en que se ha verificado una baja considerable en el interes
del dinero ; en atencion a estas consideraciones el Poder Ejecutivo se
promete, no solamente que el contrato se hard dentro de un breve tér-
mino, sino que se obtendrdn condiciones mas ventajosas para el Gobier-
no que las contenidas en las leyes sobre autorizaciones al Poder Ejecu-
tivo, que quedan citadas; i funda tambien esta confianza en las notorias
aptitudes i el reconocido patriotismo de los comisionados para la cele-
bracion del contrato.

~ Por tanto, ademas de las aclaraciones que se han creido necesarias
para la fiel i eficaz aplicacion de las referidas dispesiciones legales, se
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han dictado las instrucciones que aparecen en seguida, i se recomienda
su obsérvancia a los comisionados, en cuanto sea posible, pero sin"perjuni-
cio de llevar a cabo la celebracion del contrato, haciendo uso pleno de
Jas autorizaciones conferidas al Poder Ejecutivo en las citadas leyes, si
ello fuere absolutamente indispensable. '

L

. 8i llegare el caso de elejir entre la autorizacion contenida en el in-
ciso 1.° articulo 2.° de la lei 89 del corriente afio, i cualquiera de las
otras dos contenidas en el mismo articulo, se preferird la primera, cui-
dando de que las estipnlaciones sobre comprobacion de gastos e inspec-
cion de las cuentas de la empresa, por parte del Gobierno, sean de tal
manera claras, previsivas i eficaces, que no den lugar al menor frande, ni
puedan dejar duda sobre la necesidad real de los gastos que se hagan en
la construccion del ferroearril, i en la buena administracion de la empresa.

Debiéndose tener en este caso como condicion del contrato, la con-
tenida en el articalo 5.°dela lei de 5 de junio de 1871, se reputard
como * poreion bastante de la via o de la obra para darla al uso piblico,
de modo que produzea alguna utilidad,” la comprendida entre él rio
Carare i la capital del Territorio de Bolivar (Landézuri).

I

Entre las antorizaciones contenidas en los incisos 2.° 1 8.° del mismo
articulo 1,° se preferird la 2.°; pero se procurard por todos los medios
posibles que en el precio que se fije para la construccion del ferrocarril
no quede comprendida la ganancia o indemnizacion del trabajo de la
Compaiifa constructora, i que ésta sea representada por las acciones en
la empresa, de que trata el espresado inciso, i por la concesion de tierras
baldias. Para seguridad de la Compafiia en cuanto a'sn participacion
efectiva en las utilidades de la empresa, podrd concedérsele intervencion
directa en la administracion de ella.

111

En cualquiera de los casos previstos en los incisos 2.° i 3.° del citado
artienlo de la lei, la emision de obligaciones del Gobierno no se llevard
a efecto sin haber obtenido previamente la seguridad de que el descuen-
to con que se coloquen las de primera emision, si ésta se hiciere por par-
tes, no serd mayor del veinte por ciento ; i si hubiere de hacerse de una
sola vez por la totalidad de ellas, se asegurard la colocacion de una ter-
cera parte, por lo ménos, previamente con un descuento que no esceda
del que se ha indicado, -
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b 1V ;

Las secciones en que podré dividirse la obra del ferrocarril, para
los efectos previstos en la 2.* parte del inciso 2.° ya citado, podrdn ser
de dos a coatro, segun lo exijan las circunstancias del negocio. En caso
de dividirse en dos, éstas serdn: la linea principal, entre Bogoté i el rio
Carare, i los ramales de Boyacd i Santander ; pero si fueren cuatro las
secciones, se dividirdn asf: del rio Carare a Chiquinquird ; de Chiquin-
quird & Bogotd ; de Chiquinquird, por Sutamarchan i Homqmrﬂ, a San-
jil, i"de Sutamarchan a Tunja.

_ i |

Del producto de las obligaciones que se emitan se separard la can-
tidad necesaria para asegurar el pago de intereses durante los dos pri-
meros afios de la ejecucion del contrato; o durante mayor tiempo, sila
diferencia entre el producto neto de las obligaciones i la suma por que
se contrate la construccion del ferroearril permitiere sustraer una can-
tidad mayor ; pero si no fuere posible, atendida esta consideracion, se-
parar ni win la cantidad suficiente para asegarar el pago de intereses
durante los dos afios mencionados, se recabard la reduccion de este térmi-
no, de manera que el capital presupuesto para la construccion de la obra
no sufra menoseabo, i se estipulard, en cambio, la obligacion para el Go-
bierno de consignar en poder de Ja Compaiiia empresaria el producto de
los fondos especiales ereados por la lei para el fomento de esta empresa,
a medida que se vayan recandando. Esta reduccion en el fondo destina-
do aasegurar el pago de intereses del capital emitido, se reputa como la
compensacion de que trata la parte 3. del articulo 6.° de la lei 89.

: VI
Si el contrato se hiciere por el sistema de garantia de ntilidades,
podri concederse a los empresarios un millon mds de hectaras de tierras
baldias, como compensacion por los intereses del capital durante el
tiempo que tarde en adquirir derecho a la garantia de utilidades de I
empresa, conforme a lo estipulado en el articulo 5 de la lei de 5 de
junio de 1871, citada en otro lugar.
VII
La publicacion de documentos de que trata Ja parte 2.* del ineciso
3¢ articulo 2.° de la lei 89, deberd hacerse en inglés, por lo ménos con
60 dias de anticipacion al dia de la celebracion del contrato, cuidando
de que estas publicaciones tengan la mayor circulacion posible. Termie
nada la licitacion, se procederd a celebrar el contrato como se dispone
en la eldusula XVIII; pero respetando el derecho que, en igualdad de
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propuestas, tiene la Compafifa constructora de obras piiblicas, de Lon-
dres, a ser preferida en la negociacion. -

VIII

Aunque conforme a 1o dispuesto en ¢l ineiso 4.2 del articulo’4.° de
la lei 89, para otorgar una exencion absoluta del servicio mélitar a favor
de los empleados i trabajadores en la obra del ferrocarril, se necesita el
permiso de los Estados de Cundinamarca, Boyacé i Santander, dicha
exencion podrd sinembargo estipnlarse de una vez, en la seguridad de
que los referidos Estados otorgardn el permiso requerido,

Tambien podri estipularse, sin restriccich alguna, i con igual fun-
damento al anterior, la exencior: de impuestos i contribuciones de que
trata el inciso 5.2 del citado articulo 4. ; pero se hard presente a la Com.
paiiia contratista que las tierras baldias mas valiosas i mejor situadas
para la empresa del ferrocadrril son las comprendidas dentro del Tepri-
torio nacional de Bolivar, respecto de las cuales las exenciones antedi-
chas pueden ser otorgadas libremente por el Gobierno nacional, confor-
me al mencionado inciso de la lei.

IX

Los fondos especiales creados por la lei para la celebracion del con-
trato a que estas instrucciones se refieren, pueden computarse por aproxi-
macion, para cada uno de los dos afios subsiguientes a la celebracion del
contrato, en las signientes cantidades:

Impuesto adicional de 25 por ciento sobre los derechos de

AORRORL & lino s bnh s oW PRNBE SR P s enate o $ 600,000
Id. sobre la renta de salinas i derecho de internacion
Bo Sl « 55 s 518 S 5 S5 e Pt bt A 225,000

Importe de la parte de esta misma renta correspondien-
diente a ciertos Estados, 1 que pasard a ser parte de los fon-
dos especiales para el ferrocarril........................ 75,000

_ 900,000
A csta suma debe agregarse la de § 175,000 porsubven-

cion del Estado de Cundinamarca, i las que probablemente
decretardn los Estados de Boyacd i Ssntander, caleuladas en
DL SRS SRR L S T 300,000

o 1757 I $ 1.200,000

A esta suma ascenderdn, con toda probabilidad, los fondos es-
peciales destinados por la lei para hacer frente a las obligacion que el
Gobierno habré de contraer, si se lleva a efecto el contrato del ferroca.
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rril ; i ademas puede contarse para este mismo efecto. aunque no con el
cardcter de fondo especial, con el sobrante de los presupuestos ordina-
rios, que no podrd bsjar e¢n cada noo do los dos afios indicados, de la
suma de $ 800,000, De dos afios en adelante, el producto de la renta de
aduanas, sin contar el impuesto adicional, no bajard, segun toda proba-
bilidad, de tres millones de pesos annales;ien este easo el sobrante
anual de que se ha hecho mérito, no serd menor de $ 500,000\

Las probabilidades de aumento en la renta de pduanas, en la pro-
porcion que acaba de indicarse, consisten :

1.° En el anmento de consumo de productos estranjeros, que serd
una consecuepcia necesaria de la circulacion en ¢l pais de una parte
considerable del capital que se invierta en la construccion del ferroca-

rril.

2. En la movilizacion de cuantiosos capitales colombianos en metd-
lico, que hoi se hallan casi estaneados, i que se destinardn a la produe-
cion agricola i a la esplotacion de riguezas naturales del pais, tan pronto.
como se lleve a efecto el contrato para la construccion del ferrocarril, 1
se obtengan, por consecuencia, estos dos resultados: facilidades para la
esportacion, i coufianza de que la*paz pidblica se mantendrd inalterable.
Estos resultados empiezan ya a obtenerse con el hecho de considerarse
realizable la obra del ferrocarril, como lo demuestra el reciente estable-
cimiento de algunos bancos de emision i descuento, con capitales del pais.

3 Enla reforma de la tarifa para el cobro delos derechos de
advana; que promete por si sola un aumento en la renta, de cerca de 5
por 100 i

4.° Finalmente, en las medidas adoptadas por el dltimo Congreso, i
que el Poder Ejecutivo llevard a efecto con el mayor celo e interes, para
la represion del contrabando a la renta de aduanas,

X.

Los términos que se fijen para principiar i concluir la.obra se-
rén los mds cortos que sea posible ; pero sobre todo debe tomarse nn
vivo interes en que la obra se empiece a construir, a mas tardar, el 1.° de
enero de 1874.

XL

De conformidad con lo dispuesto en la lei de 1.° de julio de 1870
“sobre colonizacion de Territorios nacionales,” el Gobierno garantizard
el interes de 7 por 100 sobre un eapital de $ 500,000 para la empresa
de colonizar el Rerritorio nacional de Bolivar, i hard a los empre-
sarios todas las demas concesiones de que trata dicha lei. Por este medio
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puede ausiliarse la empresa del ferrocarril, destinando § 500,000 para la
importacion de trabajadores en la obra, a condicion de que éstos se esta-
blezean en el Territorio en calidad de colonos.

3 XII.

Debe espresarse que el derecho del Gobierno a ser reembolsado de
las snmas que hubiere anticipado como garantia de utilidades de la em-
presa del ferrocarril, o pago de intereses i fondo de amortizacion, segun el
caso, tendrd efecto desde que las ganancias netas de la empresa excedan
de 9 por 100 sobre el capital invertido por la Compaiifa en la construc-
cion de la obra, i no sobre el capital emitido en obligaciones del Gobier-
no, como s¢ deduce del articulo 13 del contrato de 5 de febrero.

XI1T.

El Gobierno prestard el apoyo de la foerza piblica, en caso de nece-
sitarse, para evitar hostilidades de los indijenas del Carare, i por si ocu-
rrieren perturbaciones del 6rden piblico que puedan afectar la segari-
dad en el trdnsito por el ferrocarril.

XIV.

-

Se fijard un mawzimum en el precio de los trasportes por el ferroca-
rril, que no exceda de cuatro pesos por cada cien kilégramos en toda la
estension de la linea principal; i en esta proporcion para las distancias

intermedias i para los rarhales ; i en cuanto al trdnsito de las personas, se
procurard que en la tarifa se establezca una tercera clase, que solo pague

un centavo por milla,
XV.

En el contrato de construecion del ferrocarril deberdn determinarse
con toda claridad i precision, la clase i calidad de materiales que deben
emplearse en la obra, el mimero i condicion de cada una de las estacio-
nes que deben construirse, la calidad i cantidad del material rodante,
espresando que este 1iltimo debe ser aumentado en proporcion a las exi-
jencias del tréifico, &* &* Se llama sobre este particular la atencion de
los comisionados a las estipulaciones del contrato celebrado por el Poder
Ejecativo con el sefior R. A. Joy, en 24 de enero del corriente afio, del
cual se les envia un ejemplar impreso. .

XVL

El presupuesto de gastos para la obra del ferrocarril debera ser es-
todiado detenidamente por los comisionados, con el fin de hacer en él to-
des las rectificaciones que se crean justas, i presentarlag par separado ala
Compaiiia contratista, tratando de recabar la disminucion en el precio de
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de grande utilidad los conocimientos prédcticos que posee el sefior Obre-
gon sobre el valor de los jornales, de los viveres, materiales de cons-
truccion, &,* en la parte del territorio por donde estd trazada la linea
para el ferrocarril. :

XVIL

Es entendido que por el hecho de sacarse a licitacion el contrato no
estdn los comisionados en el deber de celebrarlo con la compafiia o in-
dividuo que ofrezea hacerlo por menor cantidad. Su deber es informar-
se cnidadosamente sobre la respetabilidad de los proponentes, i con-
sultar de preferencia la seguridad de que el contrato sea fielmente
camplido. Asi pues, al elejir entre dos o mas propuestas, tratardn de
conciliar, en cuanto sea posible, el mejor precio para el Gobierno i la se-
guridad mas completa de que la obra sea ejecutada en su totalidad i den-
tro del plazo que se fije para terminarla.

XVIIL

Si ocurriere diverjencia entre los comisionados respecto de la elec-
cion de contratista, o de alguna de las condiciones del contrato, se de-
cidird por mayoria de votos, debiendo tener parte en la votacion los
dos comisionados adjuntos creados por el decreto ejecutivo de 19 del
presente. En caso de empate en las votaciones, se nombrard por los
Comisionados prineipales i por los dos adjuntos, un tercero para que
decida.

XIX.

Puede estipularse como obligacion del Gobierno, la de disponer que
se consigne en ¢l Banco de Bogotd el producto de los impuestos adicio-
nales que se comprometan especialmente para garantizar el cumplimien-
to del contrato, i que dicho producto se entregue directamente por el
Banco a la Compaififa contratista del ferrocarril.

XX.

Los comisionados adjuntos, sefiores Miguel Samper i Onofre Ver-
goechea, estdn autorizados para firmar el contrato junto con los Comi-
sionados principales. Pero si por eunalquier motivo se escusaren de to-
mar parte en la negociacion o de firmar el contrato, éste podrd llevarse
a efecto sin la intervencion de dichos Comisionados adjuntos.

XXI.

Si se caleulare que el produeto de las obligaciones del Gobierno,
despues de deducido el fondo que haya de destinarse a asegurar el pago
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de intereses durante el primero o los dos primeros afios de la ejecucion
del contrato, no aleanza a cubrir el presupuesto de gastos para la obra
del ferrocarril, o el precio en que esta obra se haya de contratar, no se
procederd a la emision de obligaciones sin haber arreglado previamente
con ia Compaiifa constructora del ferrocarril Ia manera de cubrir el dé-
ficit que resulte entre el producto de las obligaciones arriba menciona-
do, i la cantidad em que haya de contratarse la obra. Este arre-
glo podrd hacerse garantizando el 7 por 100 de interes por la su-
ma que se necesite para cubrir el déficit, si la Compafifa constructora
se compromete a suministrarlo por su cuenta, i siempre que este déficit
10 exceda de tres millones de pesos; cantidad cuyos intereses pue-
de el Gobierno garantizar haciendo uso del ausilio ofrecido por el Go-
bierno del Estado soberano de Cundinamarca en la lei de 28 de enero
del presente afio, de que se acompaiia un ejemplar anténtico, i destinando
quinienfos mil pesos como capital para fomentar la colonizacion del Te-
rritorio nacional de Bolivar, conforme a la autorizacion que tiene el Po-
der Ejecutivo por lalei de 1.° de julio de 1870, citada er otro lugar.

XXII

El Gobierno suministrard gratiitamente a la empresa la faja de tie-
mra que sea necesaria - para la construccion de la linea del ferrocarril i -
obras accesorias, como estaciones, almacenes de depoésito, &.*

XXIII

El trasporte de empleados priblicos i tropas del Gobierno nacional, 1
de los Estados por donde pase el ferrocarril, deberd hacerse de preferen-
cia a cualquiera otro servicio; i ademas se fijard un derecho de trénsito
menar que el que se sefiale para el comun de los pasajeros, escepto los
de tercera clase.

XXIV
Uno de los principales cuidados de la Comision negociadora debe
ser el de promover competencia para la celebracion del contrato, no solo
por medio de las publicaciones de que se ha hablado en otro luguar, sino
por medio. de insinuaciones privadas en que se haga conocer el prospecto

de la empresa. A este efecto, si el sefior Obregon lo creyere necesario,
deberd proveerse de cuantas recomendaciones le sea posible adquirir, i di-

rijirse a Francia, Holanda i Alemania, en so]icitud‘de compadfifas em-
presarias. '
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XXV

Aparte de Ia obligacian contraida por el Gobierno, de dar preferen-
cia para el contrato, en igualdad de propuestas, a la Compaiiia Construc-
tora de obras piiblicas de Loéndres, el Gobierno tiene especial interes en
que se haga el contrato cen esta Compaiiia, en atencion a la respetabili-
dad de que goza, i por tener a su servicio al Injenicro sefior Ridley, cu-
yas aptitudes e interes por la obra del ferrocarril, inspiran especial con-
fianza de que ésta serd prontamente i bien ejecutada, Pero habiéndose
mostrado dicha Compania demasiado exijente en la negociacion, convie-
ne tratar de obtener de otras compafifas proposiciones mas favorables,
dutes de entrar formalmente en arreglos con aquella para la celebracion del
contrato. I habiendo recibido el Gobierno una propuesta de los sefiores
J.Hart &C,* de Londres, para levantar unempréstito i contratar la cons-
truccion del ferrocarril, propuesta en que se descubre grande interes de
entrar en la negociacion, asi como tambien la posibilidad de obtener con-
diciones mucho mas favorables que las propuestas por la Compaiiia Cons-
tructora de Obras piblicas de Léndres, se recomienda mui especialmente
a los comisionados, que despues de cerciorarse de la capacidad de aque-
lla Compaiiia para dar camplimiento al contrato, se entiendan con ella, a
efecto de iniciar la negociacion.

Con tal fin se acompaiian a estas instrucciones, la propuesta orijinal
de los sefiores J. Hart &.* 1 una copia de la contestacion que se les di6
por la Secretaria de Hacienda.

Acompdiianse tambien los signientes documentos :

1° Primera propuesta de la Compaiia Constructora de Obras pabli-
cas, Limitada, de Londres, para la construccion del ferrocarril del Norte
(Legajo nimero 1.%) ;

2. Segunda propuesta de la misma Compaiifa sobre la construccion
de la misma obra (Legajo nimero 2.°);

3.° Tercera propuesta de la misma Compafiia para la construccion
de la misma obra, fechadaen 5 de febrero del corriente afio ; nota del

~ Despacho de Hacienda con que esta propuesta se pasé6 al Congreso

(“ Diario Oficial ” mimero 2,816) ; anotaciones a esta propuesta (manus-
crito marcado con el nimero 3,°) i nota del Despacho de Hacienda,
dirijida al sefior W, Ridley, en que se hacen algunas observaciones
sobre esta propuesta (* Diario Oficial ” niimero 2,822);
4.° Propuesta de los sefiores J. Hart & C.* para la construccion del
ferrocarril del Norte, i respuesta del Poder Ejecutivo (Legajo nim. 4.°);
6. Memorial de los sefiores J. A. Echeverria i F. J. Cisnéros, de
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New Nork, en que manifiestan que estdn dispuestos a contratar la cons-

truccion del ferrocarril del Norte, i respuesta del Poder Ejecutivo (Le-
gajo mimero 5.%);

6.° Leide 5 de junio de 1871, “sobre mejoras materiales i coloniza-
cion de tierras baldfas. ( “Diario Oficial ” mimero 2,264);

7.° Lei de 14 de mayo de de 1872 “ sobre mejoras materiales, adi-
cional i reformatoria dela de 5 de junio de 18717 (*Diario Oficial,”
nimero 2,543);

8. Lei de 8 de de junio de 1872, “adicional a las de fomento de
varias mejoras materiales i colonizacion de tierrasbaldias” (* Diario Ofi-
cial 7 ntimero 2,566) ;

9. Lei 89 de 1873 “sobre construccioni fomento de vias férreas,
navegacion por vapor i colonizacion ” (“Diario Oficial ” mimero 2,868);

10. Lei sobre colonizacion de Territorios nacionales (impreso mar-
cado con el mimero 6 );

11. Contrato de 6 de julio de 1872 “sobre construccion de un camino
de rieles entre Buenaventura i el rio Cauca ” (“Diario Oficial” n.© 2,580);

12. Contrato reformatorio del anterior (“Diario Oficial” n.° 2,871);

13. Contrato sobre construccion de un, ferrocarril entre el lago de
Paturia i Bucaramanga, i de otro entre Bucaramanga i Cticuta, i lei 9 de
1873, aprobatoria de este contrato (3‘ Diario Oficial” nimero 2,800); y

14. Leide Cundinamarca, de 28 de enero del presente afio, que con-
cede un ausilioa la empresa del ferrocarril del Norte” (“ Rejistro del Es-
tado de Cundinamarca " mimero 194)

XXVIL

El contrato que se celebre no podrd ser traspasado a ningun Go-
bierno estranjero.

-
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