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ESTUDIOS SOBRE LOS FERROCARRILES CHILENOS

i —

{ Continuacion )

11. Ferrocarril de Carrizal.—Este ferrocarril que

parte de Carrizal Bajo1 llega a Yerbas-Buenas con 100

kildmetros de desarrclio tiene ademas los siguientes

ramales:
. K.
Linea principal a Yerbas-Buenas. 100.—
De Canto del Agua a Carrizal Alo . 8.570
n Chorrillo a Manganeso. 24.—
n Manganeso a Astilla, 3.300
Det kilom. 47 a Jariila. 45.360
' 181.230

lo que hace un total de ciento ochenta i un kilémetros.
Su trocha es de 1.27.

Da una idea del perfil lonjitudinal de la linea princi-
pal el siguiente cuadro:.

TOMO Cvil
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Distanci?s Alwura sobre
Estaciones parcial total el mar

Carrizal-Bajo. . . . o — - o om
Barranquillas. . . . 15 — 15 134
Cantodel Agua. . . 13 — 28 225
Arranque a Jarilla. . . 19 — 47 352
Algarrobal. . . . . 5. — 52 352
Punta Diaz . . . . 11 — 63 . 434
LaGalena. . . . . 6 — 6o 434
Rosila. . . . . . 15 — 84 826
Yerbas-Buenas . . . 16 — 100 1178

Este ferrocarril sirve los centros mineros de Manga-
neso, Carrizal-Alto, Jarilla, etc.

12, Ferrocarril de Tongoi.—Con la adquisicion
necha por el Estado del ferrocarril de Serena a Ovalle,
el de Tongoi es hoi el unico ferrocarril particular que
tiene la provincia de Coquimbo. (1)

(1) Cuando se traté en el Congreso de la adquisicion del ferrocarril
de Ovalle a Coquimbo fué problema mui debatido sino debia tambien
adqui_rirée el-ferrocarril de Tongoi i hacer la prolongacion desde el
Trapiche hasta Ovalle. Los sostenedores de esta idea decian -que los
preductos agricolas i mineros de toda esa rejion de la provincia de
Coquimbo debian tener su salida a la costa por Tongoi i no obligar
a los importadores i esportadores a recargar sus mercaderfas haciéndo-
las pasar por el puerto de Coquimbo, con un kilometraje mayor. Sin
embargo prevalecié la, a nuestro juicio, buena doctrina de sostener la
importancia de los puertos mayores, donde existe buena fiscalizacion
en las aduanas i un comercio ya con vida propia i no criarles rivales
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La concesion de este ferrocarrii fué otorgada por lei
de 6 de Setiembre de 1865, concediéndole ademas un
privilejio por 30 afios, el que termind en Marzo de 1897.

Partiendo la iinea de Tongoi sigue con rumbo S has-
ta cruzar ¢l estero Tangue, dobla ah{ al SE illega a ia
estacion de Cerrillo (kilémetro 48). Ultimamente se ha
proiengado la linea tronco hasta El Trapiche (kilémetro

4), quedando asi la punta rieles solo a 10 kilémetros
de Ovalle.

Desde Cerrillo parte un ramal al mineral de Tamaya,
el que tiene 17 kilémetros de desarrollo por terreno bas-
tante accidentado; lo que da un largo total para el ferro—
carril de 81 kilémetros.

La trocha es de 3’ 6”=1."06; el riel usado pesa 40
por metro; la gradiente

maxima en la seccion Tongoi-Trapiche es de 2%, aun-
que en jeneral no pasa de 17/ i de 3 en una estension
de 4 kildmetros en la seccion Cerrillo-Tamaya. El radio
minumun es de 1352.™ ' '

El estado actual de este ferrocarril es de decadencia
tanto por el estado de la mineria en esa rejion, como
por los perjuicios que le ocasionaron la avenida de
1888 i la guerra civil de 1891, por lo cual sus accio-
nes se venden hoi con gran descuento. Su capital es de
$ 1.100,000; sin embargo. la seccion Tongoi-Cerrillo fué

vecinos so pretesto de economizar unos cuantos kilémetros al movi-
miento de la carga.
En el Congreso existe un wmensaje del Ejecutivo para adquirir_el
ferrocarril de Tongoi. -
Véase el mapa de los ferrocarriles de Coquimbo, que estd mas
adelante.
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tasada por los injenieros Lyon i Villarino solo en $ 30¢
mil 150,

Da una idea de lo que ha disminuido el trafico en este
ferrocarril el cuadro siguiente que demuestra los mine
rales bajados a] puerto de Tongoi de Tamaya i Cerrill
desde 1879 a 1893.

Afios De Tamaya De Tongoi
1879 209,367.36 kgs.. 118,2671:28 kgs
1380 189,2711.33 _ 129,236.34' "
1881 145,568.25 & 92.999.19 =
1882 - 148,611.60 n 91,783.49 »
1883 140,163.16 v. : 88,206.12' "
1884 113,465.33 » 70,783.02
1885 . 111,034.17 21,051.45
1886 90,204.57 n 56,385.14 n
1887 114,694.63 . n 55,442.20 n
1888 - 98,554.36 81,978.08
1889 56,691.11 n 54,036.82  u
1890 58,673.04 n 56,080.38 &
1891 - 848719 7,166.73 v
1892 41,553.85 » 43.786.67
1893 53,882.60 n 62,674.11 n
Total.... 1.570,382.55 kgs." 1.089,771.03 kg

lo que suman en 15 afios 2.660,253.58 kgs.

Vemos que la carga en 1893 alcanza solo al 339/, d
la trasportada en 1879.

He aqui. ‘por lo demas, algunos datos correspondien
tes a la esplotacion de Julio de 1892 a Julio de 1893.
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Entradas... § 88,968 osea por milla § 2,224
Gastos...... w 51,502 " n 1,287

‘Utilidad.... $ 37,466 $ o937

Coeficiente de esplotacion 57.9%o

El material rodante se compone de

Locomotoras...cocvivveveniiiene. 4.
Coches de pasajeros...... e e
Carros de carga.....ocoveeeeiene. 159

13. Ferrocarril trasandino.—La idea de construir
un ferrocarril al travez de los Andes para comunicarnos
con la Arjentina, es mui antiguo. Ya hemos dicho que
Weelwright buscé la solucion prolongando el ferrocarril
de Copiapé i pasando por el portezuelo de San Francis-
co; despues vemos al injeniero Francisco Sayvago (1872)
estudiar esta misma ruta. _

Mas o ménos en esa misma época (1869-1871) se ha-
cian, por cuenta de la provincia de Buenos Aires, los
estudios por el portezuelo del Planchon (I)

(1) Los ferrocarriles trasandinos hasta hoi proyectados i en parte
estudiados para unirnos con la Repiblica Arjentina son ocho, a saber:
‘Dos en la rejion del norte, destinados a unir el ferrocarril de Copia-
pd, en sus estremos de Puquios i San Antonio, con el ramal de Cata-
roarca al Recreo i con el ferrocarril inconcluso de Cérdoba a Chilecito.
El ferrocarril de Uspallata, que describimos en este estudio.
Cuatro en la rejion central: por San José de Maipo, por Tinguiririca,
por el Teno i por Lontué. '
1 por fin el de Antuco. . .
. ‘Al hablar del ferrocarril de Copiapé hemos dado lijeras - noticias
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Respecto al proyecto por Uspallata se debe a los va-
lientes industriales chilenos Juan i Mateo Clark.

En 1872 daban los hermanos Clark término a los
trabajos dei telégrafo trasandino, de que eran contratistas
i se presentaban al Congreso Arjentino (Agosto de 1872)
pidiendo la concesion de un ferrocarril por Uspallata,
presentando informes favorables de Weelwright i de

loyd. El Cougreso se interesé en la empresa i dictd

sobre los dos primeros, proyectados en la rejion del norte; hé aqui
ahora algunos datos sobre los otros. )

Ei de Tinguiririca fué proyectado primitivamente por los injenieros
Guillermo Lira i Macario- Sierraita, a quienes se les did permiso para
construirlo, sin gravimen ainguno para el fisco, por lei de 15 de No-
viembre de 1893. Habiendo los injenieros presentado los planos de
ejecucion en que la pendiente mixima era . £.44 por k. o sea la mitad
de la del Tabon, i para el paso de cordillera un tinel solo de 7r4 metros,
fueron éstos objetados en cuatro ocasiones por la Direccion de Obras
Piiblicas; por io cual el Gobierno declard caducada la concesion (1896).
Mediante nuevas jestiones el Gobierno nombré al injeniero Federico
von Collas para que practicara nuevos estudios en esa rzjion i presentd
un proyecto de linea con cremailera, i con un Zinel de cumbre de 5700
melros { con gradientes miximas de 7 %.

Informando sobre este proyecto ei seftor Huet, estima sinadmisible
el tdnel de 3,700 metros en cremallera, con gradientes de 4.4 milime-
tros potr metro.n

Por dltimo el injeniero don Luis Lagarrigue hizo nuevos estudios i
propuso tres proyectos: dos con cremallera i uno de simple adheren-
cia, que exijiria un tinel de 14 Aiddmetros, con pendiente de 2.4 m/m.

El presupuesto primitivo de Lirai Sierralta era de $ z.795,272, el
de von Collas aicanza a $ ro.800,000 i el de Lagarrigue, con via de
1 metro, a no ménos de $ 20.000,000.

La concesion del ferrocarril por ei Pianchon fué solicitada por don
Bonifacio Correa en 1892 i los estudios fueron hechos por el injenie-
ro Luis Cuisinier, con gradientes mdximas de 4.6 m/m.

El proyecto por Antuco data desde 1883; pero solo en 887 se
concedid a los senores Bustamante ¢ Ca. el permiso para tender una
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una lei (Noviembre de 1872) autorizando al Ejecutivo
para pedir propuestas para la costruccion, entre otras, de
la linea de Buenos Aires a Mendoza i de Mendoza a la
frontera chilena. ]

Los seriores Clark obtuvieron el contrato de estas dos
lineas, pero diversas dificultades econdmicas i la crisis
que atacd ea esos anos a la Arjentina hizo fracasar la
negociacion: en el ferrocarril trasandino no se hizo nada
i la linea a Mendoza (via Villa Maria) se construy6 por
cuenta del Estado (1884), siendo despues vendida a una
compaiifa inglesa, constituyéndose asi el Grasn Ooeste
Arjentino.

Aiios despues construyeron los hermanos Clark el fe-
rrocarril de Buenos Atres al Pacifico que pasa por Mer-
cedes i Villa Mercedes {San Luis) acortando asi el tra-
yecto a Mendoza.

Miéntras tanto el proyecto del ferrocarril trasandino
se abria camino en el Congreso chileno i se dictaba la
lei de Noviembre de 1874 que otorgaba a los sefiores
Clark la concesion con una garantia de 79/, sobre
$ 3.000,0c0.

via ancha desde Yumbel { empalmar con el ferrocarril de Buenos Aires
a Bahia Blanca. Los primeros planos fueron hechos por el injeniero
Ricardo Duffy con gradiénte mdxima de 3%, los que fueron aproba-
dos (138g). Posteriormente estos planos se han modificado por el
injeniero Luis A, Barbet, reduciendo la trocha a 1 metro i la gradiente
a 2%, con un presupuesto para la seccion chilena de 22.000,000 de
francos.

El ferrocarril por Maipo fué estudiado por el injeniero Boleslao
Kulcewsky.

Por lo demas hai un informe jeneral sobre todos los trasandinos
escrito por el injeniero consuitor técnico don Omer Huet.
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Esta lei fué modificada en 1887, por la cual se daba
una garaniia de 5°, al cambio de 36d sobre un capital
de $ 5.000,000; en 1893 fué nuevamente modificado este
articulo, fijdndose la garantia en un 4°, sobre una suma
de £ 1.200,000,

nLa garantia, dice el citado articulo, se hard efectiva
terminada que sea la linea i entregada al tréfico publico,
por semestres vencidos en Abril 1.91 Octubre 1.° de cada
afio, abondndose a la Empresa la diferencia que resulte
entre el monte del interes garactido i el valor delas en-
tradas del camino, prévia deduccion del 55°, de sus en-
tradas brutas por gastos de esplotacion.u

Posteriormente han surjido nuevas dificultades largo de
consignar i directamente - relacionadas con el estado fi-
‘nanciero de la empresa Clark i se ha pedido modificacion
de la lei de concesion.

Dos opiniones se disputan el triunfo hoi en el Congre-
so i son: una, que el Estado adquiera la parte hecha 1i]os
derechos de este ferrocarril, para concluirlo por su cuen-
ta i la otra es de dar a la casa de Grace, que ha comprado
la concesion Clark Trasandino Company, la-garantia
que pide, para que ella termine la obra.

Soi francamente de opinion de esta dltima solucion,
porque, ademas de creer que el Estado es mal adminis.
trador de ferrocarriles, esta hot, econémicamente hablan-
do, imposibilitado para dar remate a este ferrocarnl. Hai
muchos otros ferrocarriles i obras publicas en las cuales
podria iavertir ese dinero {1).

(1) Las dificultades financieras de los hermanos Clark y el apremic
de diversos Bancos acreedores, obligé dltimamente a la justicia a saca:
a remate  este ferrocarril con todas sus existéncias i concesiones, i se
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Pero volvamos al ferrocarril.

Miéntras ¢l Congreso discutia las modificaciones a la
lei de concesion, los contratistas daban principio en 1889
a la construccion de la seccion chilena, concluyéndose
definitivamente los 27 kilémetros en esplotacion hoi dia,
hasta Salto del Soldado.

Como creo que este ferrocarril ha de ser pronto una
realidad, voi a hacer una descripcion sucinta del trazado
hasta la union con Mendoza.

Primitivamente todo el ferrocarril trasandino, desde
los Andes a Mendoza, pertenecia a una sola compaiifa,
pero hoi la seccion arjentina pertenece a una compaiia
inglesa. '

Esta seccion recorre una estension de 1735 kildmetros,
parte de Mendoza hacia el O, encuentra el rio Mendoza

.1 sigue sus riberas hasta Las Cuevas. Tiene en su desa-

rrollo-nueve tdneles de 25 a 100 metros dé largo i siete
trozos de cremallera Abrt, con un largo total de 13 kilé-
metros; la pendiente.mixima es de 8, _

Los trabajos de la seccion arjentina estan en plena
actividad i llega ya la locomotora hasta el kilémetro 142.

La seccion chilena, aunque no consta sino de 65 kilo-
metros, es la mas dificultosa i cara.

Desde que se empez6 a jestionar la construccion de
esta linea se han hecho diez estudios; empezdndose por

adjudicé al mayor acreedor, el Banco Edwards i C.2 El Ejecutivo con
posterioridad al remate presents al Congreso un Mensaje pidiendo la
ratificacion de un contrato de compra ad referendin del citado ferro=
carril; negocio que debe ser luego resuelto i probablemente en sentido
afirmativo, i en tal caso se procederia a su terminacion por cuenta del
Estado. El preciv de compra es de § 1.638,728.
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proponer el sistema de simple adherencia (trazado Wa-
ring=Davis) hasta concluir con el sistema misto de ad-
herencia i cremallera (trazado Schatzmann), que es el
que ha sido aprobado por el gobierno.

Ultimamente se ha propuesto una modificacion af tra-
zado de los tineles de cumbre (trazado Baggallay), pero
hasta ahora no ha sido considerada por las oficinas de
gobierno.

- La trocha del ferrocarril es de 1.00.

La parte chilena se divide en tres secciones:

1.2 Seccion.—Santa Rosa de los Andes hasta el

k3zs. . . . . . . . .. . . . . 375
2.2 Seccion.—Guardia Vieja{k 37.5) al Juncal... 13.0
3.2 w :  Juncal a la Frontera arjentina. .  14.5

Largo total. . ... . . 65k

La primera seccion estd casi concluida it en esplotacion
hasta Salto del Soldado (k 27); en la segunda no se ha
hecho trabajo ninguno i en latercera, que podriamos lla-
mar seccion de los tiineles, hai parte del trabajo hecho.

El largo total de los tineles de esta seccion se ha di-
vidido en cinco porciones, lo que permite mejor ventila-
cion, mayor nidmero de puntos de ataque i economia en

el trabajo.

1.° Tinel del juncal de. . . m F210.73, delos que hai perforados m 242.30
2. 4 de Juncalillo de. . . 1164.87 u " 217.42
3.2 w del Portillo. . . . 1883.26 " o " 198.05
4.° « delaCalavera de. . 3751.20 N " 213.65
5 u dela Cumbre de. . 3146.30 u " 273.60

Total. . . . 11165.36 " " 1145.02

]
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Los m. 3146.30 dei tidnel de Cumbre son los gue co-
rresponden a la seccion chilena; pues el total es de
m. 5034.10, lo que hace mas de 13- kilémetros de tinel
para pasar el maciso central de la cordillera. .

El tdnel del Portillo es elicoidal i con €l se ganan
m.- 134.80 de altura; la gradiente de 8 por ciento se con-
serva en todos los tdneles, salvo una parte horizontal en

el tinel dei Portilio 1 una pequena gradiente hacia la

Arjentina que se la ha dado al tinel de Cumbre en- los
ultimos 3,000 metros.

Respecto al perfil lonjitudinal de la linea, tenemos
hasta el kilémetro 34.190 una pendieute maxima de 2.5
por ciento 1 desde ahi empiezan secciones interrumpidas’
de cremallera Abt, con pendientes mdxima de 8 por, .

- ciento; alcanzando ésta un desarrollo de unos 28 kilé-
metros, dividido en seis secciones.

La introduccion de la cremallera Abt es lo que cons-
tituye fa especialidad del trazade Schatzmann

Mui discutido fué', entre nosotros, la aprobacion del
sistema de cremallera para una linea como esta; pero,
despues de informes decisivos, el gobierno aprobd los
planos tal como los presentaba el distinguido injeniero
Schatzmann. .

I no podia ser de otra manera: el sistema Abt ha sido
empleado en diversos ferrocarriles i no ha tenido ningun
inconveniente en la espiotacion i por el contrario es mas
econdmico, como lo hace observar el injeniero del ferro-
carril de cremallera de Monistrol a Monserrat en el si-

.guiente cuadro del costo de esplotacion:
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costo por 1.0C0
Ferrocarril Sistema costo de 1 milla-tren  pies elevados
por tonelada,

Hartz....... Cremallera Abt 1 chelin—o pegs. 2.3 pegs.
Sommering Adherencia..... I v —5 3.0 n
San Paolo.. Cable............ 3 n —O0 n 3.4 u
Rimutaka.. riel central Fell 3 v —8 v 3.5

El injeniero Enrique Budge dice, en el informe que
presenté al gobierno sobre el uso de la cremallera en el
ferrocarril trasandino, lo siguiente, justificando el pro-
yecto Schaizmann:

nRespecto a la aplicacion del sistema de cremallera
.Abt a los ferrocarriles en esplotacion, considero supér-
fluo estenderme en demostrar la exactitud del principio,
su practicabilidad, conveniencia i seguridad, por cuanto
este sistema ha pasado de la condicion de ensayo a ser
un medio casi imprescindible de salvar dificultades. Es-
te medio estd universalmente aceptado con entusiasmo
por los injenieros mas eminentes que ocupan su tiempo
en materias de ferrocarriles. Me limitaré, pues, a recor-
dar lijeramente algunos hechos conocidos i notorios.

oLa primera linea construida bajo este sistema, es la
de la Montafla del Hartz, en Alemania. Tiene 30.5 ki-
lémetros de lonjitud, de 1 m. 435 de trocha (para poder
movilizar el equipo de las compaiiias que forman la
Union Alemana de Ferrocarriles) con curvas de radio
minimo de 180 metros para la simple adhereacia i 250
para la cremallera. La pendiente mdxima para la simple
adherencia es de o m. 025 i para la cremallera o m. o6o.
La cremallera esta colocada en pendientes i contrapen-

P D T
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dientes en diez distintas secciones, con un largo total de
7,564 metros. La esplotacion de esta linea se inicié a
mediados de 1885 i Ha continuado hasta esta fecha sin
accidente ni inconveniente de clase alguna, no obstante
las fuertes nevazones que tienen lugar en esa localidad.

nLa segunda linea construida bajo ese sistema es la
de Eisenerz a Vordernberg, del Estado de Austria. Tiene
20 kilémetros de largo, de 1 m. 435 de trocha, con cur-
vas minimas de 180 metros de radio por tener que acep-
tar en su linea el equipo de otras compafias. La pen-
diente maxima para la simple adherencia es de o m. 025
i de 0. m. 071 para la cremallera. Esta linea es tan im-
portante que moviliza anualmente mas o ménos 300,000
toneladas de carga i muchos pasajeros.

nla terceralinea es la de Yisp-Jermatt, en Suiza. Es
de 1 metro de trocha i tiene un largo total de 36 kild-
metros, de los cuales 7 son con cremallera, colocada en
sus distintas secciones. La pendiente méxima es de o.

metro 120 con curvas de 100 metros de radio. Hace un

servicio mui fuerie de pasajeros.

ul.a cuarta linea es la de Puerto Cabello a Valencia,
en Venezuela, que estd en esplotacion desde Marzo de
1888 sin haber esperimentado inconvenientes hasta el
presente. Mide 54.5 kildmetros de largo totsl, pero tiene
cremallera solamente en upa seccion de 3,60> metros.
La pendiente maxima para la simple adherencia es de
o metro 0.35 1 de 0 metro 0.80 para la cremallera, con
curvas de 144 metros de radio, siendo la trocha de 1
metro 03. .

nLa quinta linea es la de Hollenthal, en Baden; su
largo total es de 36.5 kilémetros, 6,500 metros de los

ST I el
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cuales son.de cremallera con pendiente de o metro 0.55.
La trocha es de 1 metro 433, para correr equipo, de .las
compaiiias de la Union Alemana.

nLa sesta linea es la de Capolago a Monte Jeneroso,
San Gotardo, toda de cremaliera i para uso esclusivo de
pasajeros. Es de o metro 8o de trocha con pendiente
mdxima de 0 metro 2201 curvas minimas de 60 metros.

- ula séptima linea es la de Lehenstein, en Baviera,

para la esplotacion de Jas grandes canteras del Estado,
concluida en 1886. Tiene de largo total 4,400 metros, i
de ellos 1,200 metros de cremallera en pendiente de o
metro 080, siendo de 0 metro 035 la mdxima para sim-
ple adherencia. La trocha es de 1 metro 435 i sirve al
equipo de la Union Alemana.

ul.a octava linea es la de las canteras de QOertelsbruch
de o metro 69 de trocha con pendiente de o metro 137,

nla novena linea es la del Paso de Bolan, en el In-
dostan, en donde se estd colocando 15 kildmetros de cre-
‘malleru, en via de 1 metro 676 de trocha.

nla décima linea es la del Moster-Serajevo, en Bos
nia, que estd actualmente en coustruccion: esde 1 m. 435
de trocha. _

wLa undécima linea es la Trasandina Clarck, que estd
en construccion en dmbos lados de la cordillera. Debera
tener 33,671 metros de cremallera con pendientes que
varian entreo m. 037 1 0 m. 080 i cou curvas de 200
metros de radio minime. La cremallera estd repartidaen
nueve.diferentes secciones. .

wHai varias otrps lineas importantes proyectadas en
Ttalia, Nueva Zelanda, Indostin, etc. en que se debcra
emplear la cremaliera Abt.
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nUn detalle de suma Importancia a favor del sistema
Abt es el de la facilidad que tiene la locomctora para
‘tomar la cremallera en donde la encuentre, sin necesidad
de detener la marcha del tren. No veq, pues, motivo al-
guno para observar los planos de la Empresa Trasandi-
- na en lo relativo a la disposicion de la cremallera en sec-
clones alternadas con trayectos a simple adherencia. La
misma locomotora que salga con el tren de los Andes
tendrd que recorrer como 35 kilémetros arrastrando su
tren por simple adherencia, i otra distancia mas o ménos
igual por Ia cremallera. Para los efectos de economia en
la esplotacion i de seguridad, daria lo mismo sicada cla-
se de via estuviese formando una sola seccion o dividida
en muchas alternadas. De haber alguna diferencia, con-
sideraria esta dltima disposicion mas aceptable. Los mo-
tivos que la Empresa ha tenido para presentar esa dis-
posicion de la cremallera ha sido la de convenir asi a la
seguridad de la linea i por {a formacion del terreno; esto
resalta a la vista al observar las cascadas que existen en
determinados lugares de la quebrada.w (1)

El sefior Schatzmann presentd al gobierno el presu-
puesto jeneral de la obra, el cual fué modificado por el
injeniero Budge en la forma siguiente:

PRESUPUESTO
: Sc-h.a—t;mvm
Desde Los Andes al Juncal...... $ 5.702,534.25 $ 5.556,732.50
Tineles de la Cumbre....c....... 8.483,720.96 9.504,382.25

Total en pesosde 24 d  14.186,255.21 15.061,114.75
oseaen L.l 1.418,625.10.5 1.506,111.9.6

(1) Informe del injeniero don Enrique Budge relative ai ferrocarril
trasandino (via Uspallata) en la seccion Rio Blanco a Juncal (Octu-
bre de 18g0).
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"Los trabajos de la seccion chilena paralizados desde
hace algunos afios, por dificultades financieras de los
concesionarios, se reanudardn pronto, mediante arreglos
que ocupan hoi dia la atencion del gobierno i del Con-
greso.

En 1898 se nombré una comision compuesta de los
injenieros Omer Huet, Domingo V. Santa Maria i Luis

" Cousin para que dictaminaran sobre el trazado Schatz-

mann i llegaron a la siguiente conclusion, que modifica
el trazado actual:

1.0 Hacer la linea poradherencia hasta el Juncal, aun-
que para ello sea necesario recurrir a gradientes de 40
mm. por metro. _

2, Cambiar el trazado de la cumbre, aceptando las
partes mejoradas de tineles cortos del sefior Baggallay
i ratar de reducir el tinel de cumbre a 2,500 metros mas
o ménos i dejandolo solo con la pendiente necesaria para
el escurrimiento de las aguas. #*No podemos aprobar el
proyecto aprobado (Schatzmann), afiaden, ni aun al sa-
lir del juncal por.los tres. largos tineles que contiene,
tanto por su excesivo costo como por el tiempo que de-
moraria su construccion, exijiendo ademas un sistema
especial de esplotacionu.

La citada comision estima en 2.315,872 pesos de 18
peniques el valoractual de la seccion construida {Andes-
Salto del Soldado), incluyendo en esta cifra el equipo
existente i los materiales acopiados para la continuacion
de los trabajos i en 9.097,959 pesos el presupuesto delo
que queda por hacer, o sea un total de once millones cua-
trocientos trece mil ochocientos treinta i un pesosde 18 d.
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14. Ferrocarril de Pirque.—Desde Santiago parte
un ferrocarril de trocha de 1.00, destinado al servicio de

“la agricultura del Llanode Maipo. Este ferrocarril, cuya

esplotacion empezd en 1891 en una estension de 10 ki-
lémetros, llega desde 1893 hasta la estacion de Puente
Alto (kilémetro 21).

Ultimamente se ha hablado de prolongar este ferro-
carril en unos 16 kilémetros mas, para lo cual se han
practicado los estudios respectivos. Esta prolongacion,
deste Puente Alto hasta San José de Maipo ha sido es-
timada en 864,000 pesos.

15. Ferrocarril de Penco.—De la ciudad de Coa-
cepcion parte hdcia Penco un ferrocarril de 16 kiléme-
tros de largo, cuya trocha es de §.6" =1.68.

16. Ferrocarril de Curanilahue.— De la misma
ciudad de Concepcion parte otro ferrocarril, que pasan-
do por los puertos de Coronel i Lota, llega a las minas
de carbon de piedra de Curanilahue con g1 kilémetros
de desarrolio; a los que hai que sumar 8 kildmetros de
un ramal al puerto de Arauco.

La trocha de este ferrocarril es de 5°.6"=m. 1.68 i co-
mo obra de arte importante se puede citar el puente so-
bre el Bio-Bio, el mas largo de Chile. Tiene 1890 me-
tros de largo i sus machones son compuestos de tubos de
roscas.

Este ferrocarril, que pertenece ala Compafifa de Arau-
co Limitada, recibe del gobierno una garantia del 5 por
ciento al tipo de 36 d. sobre una suma de treinta mil
pesos por kilémetro i por el término de veinte afios. Es-

ta en esplotacion desde 1889.
Tomo cvil : 35
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17. Para terminar la descripcion de los ferrocarriles
particulares, solo me resta citar los ferrocarriles de La-
raquete a las minas de carbon de piedra de Moquegua i
Quilachauquin, cuya estension es de unos 40 kilémetros
i el del puerto de Jafies a Huena Piden, cuya concesion
fué dada por lei de Setiembre de 1890, i que tiene quin-
ce kilémetros de desarrollo.

Este ferrocarril fué adquirido en 1890 por la sociedad
nThe Huena Piden {Chile) Colliery and Railway Com-
pany, Limitedn.

* ¥

Tenemos asi para los ferrocarriles particulares en es-
plotacion una lonjitud total de dos mil trescientos diez i
siete kilémetros, que, atendiendo a su trocha, se les pue-
de clasificar de la manera siguiente:

Trocha de 2°.6" =0.76 674 kilémetros
1 " 1.00 71 "
" n 3/.6" =1.06 81 "
1t " 4'.2" =1.27 181 1
" v 4.8"% =1.44 819 "
n " 5/.6” =1.68 491 "
Total............ 2317 kilémetros

o sea el 58 por ciento del total de los ferrocarriles de

Chiie.
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FERROCARRILES DEL ESTADO

Los ferrocarriles del Estado se dividen en la forma

siguiente:
1.° Ferrocarrii de Chaifiaral....... 65 kilémetros
2.° w - de Huvasco......... 50 "
3.° " de Coguimbo...... C147 "
4.° Red Central........... Ll 1,402 "

1,664 kilémetros

o sea un total de mil seiscientos sesenta 1 cuatro kildme-
tros que, atendiendo a la trocha, se pueden dividir en la

forma siguiente:"

g4 kildmetros.

Trochade 1.00.. ceevivviiiinnn ..
o H 1.0_6: 3’.6” ............. 65 n
oo 1.68=35/6"........... .. 1,505 "

Torar.... 1,664 kilémetros

o sea el 42 por ciento del wotal de los ferrocarriles de
Chile, '
I

1. Ferrocarril de Chafiaral.—Este ferrocarril parte
de Chaifiaral i llega a la estacion del Salado; tiene un-
ramal a Las Animas. El afio (1896) se iniciaron los tra-
bajos para prolongar esta linea hasta Pueblo Hundido
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(30 kilometros), los que seran terminades en pocos me-
ses mas.

La primera concesion de este ferrocarril fué otorgada
a don Jorje K. Stevenson (17 de Agosto de 1865); la
que fué vendida posteriormente {1870) a una sociedad
anénima, quedandc Mr. Stevenson encargado de la cons-
truccion de la obra.

El costo primitivo de la linea fué de 550,000 pesos;
pero ¢l capital en 1872 subia a mas de 650,000 pesos
por haberse gastado mas de cien mil pesos en la adquisi-
cion de maternial, etc. '

La lonjitud total de la linea, sin contar la prolongacion
a'Pueblo Hundido, es de 65 kilémetros. El ramai a Las
Animas parte de! kilémetro 8. La trocha del ferrocarril
es de 3.6"=1.06; Jos rieles son de acero de 17.86 kgs.
por metro i la gradiente mdxima es de 6 por ciento,

El material rodante es el siguiente:

Locomotoras. ..oovveeevniiinnnen... i
NSy -

Aljibes montados sobre carros... 8
Coches de pasajeros............... 3
Carro de equipaje........c..o...... 1
Carros de carga............ AR 74
Volandas. ............o... e i

En 1887 este ferrocarril fué adquirido por don Enri-
que Bunster con el objeto de establecer una linea férrea
entre Collipulli i Santa Julia. El pueblo de Chaifiaral
justamente alarmado por el golpe de muerte que reci-
bian las industrias con semejante despojo, se dirijié al
Gobierno pidiéndole adquiriera el espresado ferrocarril.
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Esta peticion fué oida i por lei de 20 de Enero de 1888
se declard de utilidad publica la linea férrea, con sus edi-
ficios i demas materiales, 1 por decreto de 5 de Octubre
de 1888 se mandd pagar Ja suma de trescientos  cin-
cuenta mil quinientos cuatro pesos veintitres centavos
($ 350,504.23) en que se la estimo.

El costo totul del ferrocarril en 1889, agregandole
el valor de las refacciones i aumento de equipo, ascendia
a$ 375961.42.

La administracicn de este ferrocarri], como igualmente
la de todos los ferrocarriles que no forman parte de ia
red central, estd a cargo de un administrador, depen-
diente del Director Jeneral de los ferrocarriles del Es-
tado i la contabilidad es estrafia a la de las demas lineas,
estando si sujeta a la fiscalizacion del Director de Con-
tabilidad. :

Este ferrocarril ha sido adquirido por el Gobierno solo
por protejer a la industria minera, pues segun lo mani-
fiestan.los respectivos balances, su esplotacion solo ha
dado pérdidas:

1893 1894 1895 1896 1897 1508
Producto bruto 57,638.06 75,548.54 71.448.25 105,591.50 67,788 60 122,554.85
Gastes........... 64,088.97 93,918.86 92,939.31 120,039.54 174,401.92 179,681.86
Pérdida......... 6,450.91 18,37C.32 21,491.06 14,443.04 31,026.92 45,908.60

H¢é aqui algunos datos tomados de la dltima memoria
de su esplotacion (1896 i 1897):

Al

Numero de pasajeros conducidos........... 5,272

Syl by

Kilémetros viajados por €st0S............... 167,297
Id. id.  por cada pasajero.-.. 31.73
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Kilégramos de carga movilizada............ 1231,236.26
Kilémetros corridos por la carga............ 132,478
Id. id.  por cada tonelada.... 5.73
Proporcion de la carga conducida de su-
bida i la capacidad de los carros (8,000
kgs. término medio cada uno)............ 36.2%
1dem para los de bajada............. e 79.3%
Nimero de locomotoras en servicio....... 3
Kilémetros corridos por ellas. ............. 178.32

Se esplota tambien, anexo al ferrocarril, una linea ur-
bana de 2 kilémetros que condujo en 1896 54,720 kild-
gramos.

2. Ferrocarril de Huasco.—Eatre las lineas con-
tratadas en 1888 con la North and South American
Construction Compauny figuré la que une el puerto del
Huasco con Vallenar; ferrocarril que fué entregado a
la Direccion Jeneral para su esplotacion en Agosto
de 1893.

Su lonjitud es de go kildmetros, su trocha es de 1.0
i su valor puede estimarsze en unos 463,427 peses, con-
tando el costo de un muelie en el Huasco.

En su espiotacion ha dgjade at Estado, como el ante-
rior, solo. pérdidas, salvo el afio 1894.

Hé aqui estos balances:

1893 - 1804 1895 1896 1897 1368
Producto bruto.... 21,266.08 63.888.63 60,033.12 53,280.71 47,879.85 56,231.79
Gastos. ..eovereerre. 26,608.85 62,046.05 79,204.99 85,204.10 63,590.08 67,979.72
Ganancias. ......... PR 1,842.58 "

Pérdidas ............ 35,342.77 . . - 18,271.87 29,923.39 15,633.78 9,567.01
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Dara una idea del perfil lonjitudinal de este ferrocarril
el siguiente cuadro que marca la altura sobre el nivel del
mar de las estaciones:

Distancias Altura sobre

Estaciones parcial total el mar
Huasco . o — o K o Metros
Huasco- Bajo 5 — 5 22
Freirina. . . . 10— i3 &1
Bodeguillas. 12— 67 180
Loncomilla. . . . 8 — 3 296
Buena-Esperanza. 6 — 41 355
Vallenar, g — 50 379

3. Ferrocarriles de Coquimbo.—Tiene el Esta-

do en la provincia de Coquimbo dos lineas, llamadas
en lo futuro a formar parte del gran ferrocarril central
que ha de atravesar de norte a sur toda la Republica, i
son: S _ '
A. Un ferrocarril que parte de la Serena, pasa por
Coquimbo (K. 13)i liega a 1a Puntilla, estacion que dis-
ta 5 kilébmetros de la ciudad de Ovalle. Este ferrocarril
con sus dos ramales, el uno al puerto de Guayacan i el
otro de Higuerilla 2 Panulcillo de 8 kilémetros, tiene
un desarrolio total de 123 kilometros.

Su trocha es de 5.6"=1.68.

B. De laciudad de Ovalle parte hicia €l sur vtro fe-

rrocarril de trocha de 1.00, que tiene actualmente en

e ten B e o a1

ST,

5, s iy

et Y e T
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esplotacion 24 kilémetros. Este es lalinea de Ovalle a
San Miércos de 62 kilometros. (1)

Estos dos ferrocarriles se esplotan hoi dia bajo una
misma direccion.

El primero, conocido jeneralmente con el nombre de
Serrocarril de Cogquimbo, fué construido por una socie-
dad particular, privilejiada por el Estado por el espacio
de 30 afios (lei de Diciembre de 1855). Los trabajos se
iniciaron en 1861 1al afio siguiente se terminaron.

La seccion mas notable de este ferrocarril, es la de la
cuesta de Las Cardas, trabajo atrevido que ha llamado
justamente la atencion. '

- La distancia de La Cardas a Coquimbo es de 43 ki-
lémetros i ahi empieza la subida de la cuesta en una
estension de 24 kilémetros, (estacion Higuerilla). Este
trayecto se compone de 6,681 metros en recta i 17,700
metros en curva.

La gradiente maxima es de 4 por ciento i las curvas
tienen un radio minimum de 152 metros. Llegado el fe-
rrocarril a la cumbre hai una pendiente hdcia Higueri-
lla de 1.81 por ciento.

Esta seccion es de una esplotacion mui costosa por lo
cual se ha propuesto hacer ahi un tinel de unos mil
metros; con'Jo cual se ahorrara elevar la carga de unos
130 meiros- 1 en el largo se economizardn unos 5,500
metros.

Tambien serda conveniente hacer una rectificacion en

(1) Seestd ahora construyendo un tercer ferrocarril i es el que de-
be unir Serena con Rivadavia, pasando por Vicufa, con 81 kilémetros
de desarrolio.
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el trazado en el kilémetro 85 i siguientes, donde se ha
dado un desarroiio inttil i se ha cruzado el rio Hurtado
por dos puentes. Esta variante economizard unos 3,500
metros de via. :

Desde hace afios la provincia de Coquimbo venia re.
clamando del Estado la adquisicion de este ferrocarril,
pues lo subido de las tarifas que ccbraba la cofnpaﬁia
particular mataba toda industria. £l Gobiernc atendid
esta solicitud i en diversas ocasiones se diriji6 al Con-
greso solicitando esta espropiacion. En Octubre de
1888 pasé el Gobierno un mensaje al Congreso sobre el
particular; en 1890 pasé un nuevo mensaje i en diver-
sas épocas, diputados i senadores trabajaron por con-
vertir en una realidad este ya tan antiguo proyecto. Por
dltimo en Enero de 1895 se dicté un decreto compran-
do ad-referendum el citado ferrocarril de Serena a Ova-
lle, como asi mismo el de Serenaa Elqui, que habia
sido destruido 'en su mayor parte por la avenida del
rio Coquimbo de 1888.

Este contrato fué aprobado por el Congreso i el 10
de Febrero de 1896 entré a formar parte de los ferro-
carriles del Estado. El precio de adquisicion fué de
4 243,000, descontando las 4 20,000 que se pagaron
por el ferrocarril de Serena a Elqui, lo que hace, a un
cambio de 18 d. § 3.266,666.66.

Las entradas i gastos de este -ferrocarril dntes de ser
espropiado por el Fisco desde 1892 se puede estimar
en la forma siguiente:
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Entradas Gastos
121, Seinesire de 189z — $ 270,203.41  126,427.08 '
2.0 " w 1892 —  213,368.87 129,297.97
1.er " n 1893 —  255.430.36  132,022.92
2.0 u w 1893 —  255,383.10  135,625.40
1.e1 " v 1894 —  293,929.49 145,321.81
2,0 " nw 1894 —  268,080.20 149,610.90
.21 20w n 1895 —  385,848.62  246,691.55

~ Estos balauces, que pueden considerarse bastante sa-
tisfactorios, han continuado en el primer afio de la ad-
ministracion del Estado, apesar de la gran rebaja que
se han hecho en las tarifas. :
Efectivamente, la. Memoria de 1896 consigna lo si-
guiente: T

uLa utilidad del ferrocarril de Coquimbo desde el 10
de Febrero hasta el 31 de Diciembre dltimo fué de
$ 76.472.19.

Con el objeto de hacer la comparacion de los afios
1895 i 1896 debe agregarse a esta cantidad la parte
proporcional correspondiente a uno i un tercio mes que
faltan para completar 1896 o sea $ 9,612.82, que suma-
dos con 76,472.19 daria una uatilidad de $ 86,035.01.
Ademas debe aumentarse esta cantidad en $ 12,088.58
valor de la pérdida que dejd la esplotacion del ramal de
Cvalle a la Paloma, del ferrocarril en construccion a
San Mdrcos, lo que haria § 98,173.59.0 (1)

(1) La utilidad en los dos dltimos afios (1897-98) ha sido de
$ 18,5571 % 04,614 respectivamente, pero dehe advertirse que se ha
gastado mui poco en atender a las reparaciones de la via, que estd
en mui mal estado.

O
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Esto significaria tu interes del 3 por ciento sobre el
B capital de compra.

Respecto a la carga, he aqui un estado que manihes-
ta que ha habido durante la administracion fiscal un au-

mento de un 26.6 por ciento; lo mismo ha sucedido con
el nimero de pasajeros en que este aumento ha llegado
a 75.1 por ciento:

Carga Pasajeros .
1895 597.253 qq. 69.440... Administracion de fa C.2
1806  755.887 . 121.478... " del Estado.

1898 1.003,913 252.096... " "

La administracion de estas lineas se hace en iguales
condiciones que las de Chanaral i Copiapé, bajo la viji-
lancia de un administrador.

4. Red central.—Se designa con este nombre a
todos los ferrocarriles del Estado situados entre Valpa-

raiso 1 Teninco 1 ramales. La trocha de todos ellos es
de 5.°6" =1.63.
Se dividen en tres secciones:

; 1.2 Seccion:

: Kims
3 De Valparaiso a Santiago............ 186.9
’ De las Vegas a Los Andes.......... 45
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2.2 Seccion:

De Santiago a Talca.................. 250.4
De Santiago a Melipilla............... 62
De San Fernando a Alcones......... 82
De Pelequen a Peumo................ 29
423.4
3.2 Seccion:
De Talca a Talcahuano............... 333.4
- De Parral a Cauquenes............... 50
De Coigiie a Mulchen................. 41
De Santa Fé a los Anjeles........... 22
De Roblerfaa Temuco............. w147
De San Rosendo a Traiguen....... . 145

738.4

Lo quehace un total de mil cuatro-
cientos tres kilémetros............... 1403.7

Todos los rieles son de acero i1 los hai de diversos ti-
pos. (1) '

(1) - Por decreto de 30 de Julio de rgoo el Ministerio de Industria i
Obras Publicas, ha fijado las siguientes dimensiones para los rieles
que deben usarse en los ferrocarriles del Estado de 1.68 de trocha.

Riel Normal reformado:

Peso por metro corrido.. v iiiiiinianens K 385
Largoe.ceeeaeeees cvveeveraeenn rerateaeeaas ' 30 pies
Altura total.......... eeeeat et aas i24 milimetros
n.del patineee. v 125 "
Ancho de la cabeza..vueivnenansns .- 65 "
Radio de la cabeza....cveuviniinnninininn, 300 "

Espesor del alma.c.ceeeve cvivevienuereneeees 13 "
Inclinacion de las alas del perfil......... . %
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Riel Zabon............. de 44 kgs. 6o por metro corrido
Riel Normal de 1895. de 38 w 350 " "
Normal antiguo........ de 34 w70 n "
Riel tipo........o..... ... de 30 v o©oO " "

Los durmientes son de roble-pellin i de cipres i su
escuadra es de 2.75X0.25 X 0.15; empieza a usarseles
creosotados. _

La curva minima es de 180 metros de radio 1 la gra-
diente maxima de 2.8 por ciento, ambas se encuentran
en la cuesta del Tabon (1.2 seccion).

Antes de entrar a hacer un estudioc de toda la red,
pasamos a resefiar la historia de su desenvolvimiento.

El primer ferrocarril que se emprendié en Chile al sur
de Atacama, fué el de Valparaiso ‘a Santiago, gue une
la metrépoli comercial con la capital de la Republica.

En esta empresa, como-en todas las que significaban
adelanto i progreso, vemos figurar como iniciador i pro-
pagaandista al ilustre Weelwright, cuya personalidad he-
mos dado a conocer mas atras. '

Guiados del propdsito de patentizar las dificultades

- que se oponian, en esa €poca, a toda empresa que signi-

ficara innovacion a la rutina que prevalecia, me detengo
un poco en analizar !a via-crucis que tuvo que seportar -
Weelwright al solicitar la concesion de dicho ferrocarril.

En 1842 emiti6 Weelwright por primera vez laidea
de unir Valparaiso con Santiago por una via férrea i
solo despues de cinco aiios d¢ propaganda activisima lo-
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grd interesar en su empresa a dos de las mas altas per-
sonalidades poiiticas de esa época: el jeneral don Fran-
cisco A. Pinto y don Manuel C. Vial, Ministro del Pre-
sidente Bilnes. Patrocinado por estos dos ilustres ciu-
dadanos, logré que el Gobierno oyera su proyecto, i asi
vemos noco despues que el Presidente Bilnes enviaba
al Congreso Nacional el siguiente mensaje, acomparian-
dolo de las bases de concesion que el mismo Weelwright
habia presentado al Consejo de Estado:

nConciudadanos del Senado i de la Camara de Dipu-
tados: '

Consideradas hot jeneraimente con tanta justicia las
vias de comunicacion como una de las mas eficaces con-
diciones del desarrollo social, el Gobierno no ha trepi-
dado un momento en consagrarse « propoaer todas las
mejoras i reformas de que es susceptible el pais en este
ramo, i esperando e¢n que la Repiblica toda se asociard
al importante empefio de procurar a la industria nacional
una existencia efectiva i un progreso seguro.

De todos los caminos que cruzan nuestro territorio,
es sin duda, el mas importante el que une a esta capital
con Valparaiso, no tanto por la naturaleza de las rela-
ciones que mantienen estas dos ciudades, cuanto porque
¢l es el principal canal que facilita a nuestra industria
sus cambios i la pone en comunicacion mas inmediata i
directa con el estranjero. Por esta razon el Gobierno se
ha apresurado a aprovechar la ocasion que se le ha ofre-
cido de introducir por primera vez co Chile la mejora
mas culminante que en los tilempos modernos han reci-
bido las vias de comunicacion terrestre por medio de la
aplicacion del vapor, operando una verdadera i saludable
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revolucion en el movimiento industrial de los puebl
civilizados; al proporcionar esta ventaja a la Republica,
he creido que uno de los parajes en que se puede ensa-
yar, con esperanza de mejor éxito, la planteacion de un
ferrocarril, es el camino de Valparaiso a .Santiago, que
por ser el mas constantemente traficado i el que da curso
a mayor nimero de capitales, es tambien el que mas
seguridades de lucro ofrece a los especuladores de una
empresa semejante. Esta preferencia es el resultado
preciso de las circunstancias, 1 enella encontraremos in-
dispensablemente la base de las demas mejoras andlogas
que en lo sucesivo hemos de realizar.

Seguro como estoi de que el Congreso Nacional adhe-
rird al propdsito del Gobierno, prestando su aprobacicn
para llevar a cabo tan alta empresa, ofrezco a vuestra
consideracion las estipulaciones que se han celebrado
por el Ministerio del Interior con el empresario, para
que sirvan de base al privilejio que se ha de conceder a
éste, cuando el Congreso las apruebe. En ellas vereis
. que el Gobierno no ha perdido un solo momento de
vista el interes nactonal, i que todos sus conatos se han
dirijido a proporcionar a la Reptiblica un bien inestima-
ble, sin gravar en lo mas minimo a la industria i sin ligar
con pesadas exacciones a los particulares. El término de
la duracion del privilejio es moderado, i son tan equita-
tivas las condiciones reciprocas del contrato, que la uti-
lidad de la empresa es tambien reciproca, i refluye tanto
en los especuladores, como en favor del Fisco.

Escusado me parece encarecer a la Cdmara Ja im-
plantacion de este negocio, i la necesidad que tenemos
de realizarlo sin demora ni tropiezos; por eso me limito




810 MEMORIAS CIENTIFICAS 1 LITERARIAS

a invocar vuestro gadriotismo en favor del interes jene-
ral, tan Intimamente ligado con este asunto, que de
acuerdo con el Consejo de Estado, ofrezco a vuestra de-
liberacion. _

Santiago, Junio 4 de 1847.—ManvEL BULnes.— W a-
nuel Camilo Vial.n

Por lo demas, he aqui €] curioso estracto de los deba-
tes a que did lugar el citado mensaje; su lectura rios dard
a conocer el espiritu de progreso de que estaban anima-
dos nuestros ilusires hombres piblicos de entodnces:

wEn la sesion de 23 de Junio de 1847 se entr a la
discusion jeneral del proyecto de privilejio presentado
por el Ejecutivo, apoyandolo con calor e interes el Mi-
nistro del Interior, sefior Vial.

El presidente del Senado, sefior don Ramon Luis Ira-
rrdzaval, aunque no se opuso a la idea fundamental, es-
timé que el Estado no debia aceptar el proyecto, por
cuanto la garantia de 5 por ciento que en él se reconocia
a un capital de 6.000,000 de pesos, era una carga mui
pesada para el erario que, 4ntes que todo, estaba en la
obligacion de pagar las deudas que pesaban sobre el pais.

El Ministro sefior Vial, le manifesié que en ningun
caso llegaria a pesar sobre el erario publico la garantia
acordada, pues el ferrocarril dejaria una. utilidad cierta i
positiva, dados los calculos que se habian hecho. Agregé
que la garantia era mera férmula para atraer i asegurar
los capitales que se invirtieran en {a obra.

El sefior lrarrdzaval insistid en sus observaciones, i
pasando a otro érden de consideraciones, dijo: wPor otra
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parte, el ferrocarril va a dar un golpe, va a arruinar las
empresas de birlochos, tropas, carretas, etc.u (1)

Esta peregrina objecion del sefior Irarrdzaval tiene
sus analojias con la discusion habida en el Parlamento
ingles en ocasion semejante.

En la Cdmara de los Comunes se conserva aun la
tradicion de las inocentes objeciones que se hicieron al
proyecto de Sthephenson para establecer el primer fe-
rrocarril en Inglaterra i en el mundo. A

La comision lejislativa llamé un dia a su seno a Sthe-
phenson 1 le hizo esta formidable objecion: 1Su proyecto
nos parece bueno; pero tiene el inconveniente de que si
la mdquina encuentra una vaca en el camino la destro-
zaria, lo que, como usted comprende, seria lamentable.n

Sthephenson mird con compasion a sus jueces i les
contestd ‘con sorna:

—Yes, very painful jor the cow. (jEn verdad, seria
mui Jamentable para la vacal...)

Despues que hizo el honorable sefior Irarrdzaval la
bella teoria econémica desconocida para Stuart Mill, que

(1) Boletin de Sesiones del Congreso de 1847.

Recuerdo haber leido er una ocasion que una igual observacion se
hizo a Sthephenson en la Cdmara de los Comunes, a la que él contesté
con estas palabras, que enténces parecieron una burla i que hoi son la
espresion de la realidad:

—Cuando mi ferrocarril sea un hecho 1 se jeneralice su uso, todas
las carretas de Inglatera serdn insuficientes para acarrear a las estacio-
nes la carga que debe trasportar.

Mas todavia, llegard un dia en que sea mas econdmico andar en fe-
rrocarril gue a pié, i entdnces se comprenderd lo ridfculo de las obje-
ciones que se me hacen.

TOMO CVII 56
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dejamos copiada, el honorable senador, sefior Meneses,
agregd: que el ferrocarril iba a producir seguramente
nuna quiebra en los intereses de la mayor parte de los
habitantes del Estado, porque solo van a ser privilejia-
dos con él los productos de Santiago, perjudicandose los
frutos de las demas provincias, de manera que no val-
drdn pada en el mercado.»

A estas peregrinas observaciones contestd el sefior
Vial, Ministro del Interior, haciendo ver que el interes
de la mayoria del pais no podia posponerse al de unos
pocos, e hizo una estensa disertacion para probar la uti-
lidad i conveniencia de la empresa.

Siguié la discusion en la sesion de 30 de Junio, en-
trando a combatir el proyecto e/ sefior Vial del Rio,
quien declaré que no se habia podido convencer de las
ventajas que nos traeria el ferrocarril; que no se han
presentado datos estadisticos al respecto; que no se co-
nocia el nimero de millas que va a recorrer i que, por
dltimo, no se indicaban cudles serian los puntos de par-
tida i llegada, cuestion mui interesante, pues el comer-
ciante tendria que pagar el trasporte en ferrocarril 1
ademas conducir las mercaderfas o frutos en carretas
hasta la estacion. '

Hizo notar el Ministro sefior Vial, que los datos esta-
disticos se conocian; que el trasporte anual eutre San-
tiago 1 Valparaiso, se calculaba en wn millon de pesos
por pago de fletes; que cualquiera que fuera la ruta que
llevara el ferrocarril siempre seria mas corta que la ac-
tual; que los cdlculos de la estension de la linea alcanza-
ban a g1 millas; i, por ultimo, que en cualquier punto
que se colocara la estacion, a ella tendrian que llevarse
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los efectos de trasporte. En todo caso se buscaria el tra-
zado mas conveniente. Estos puntos, agregd, son de la
discusion particular o de detalle.

El sefior Pinto apoyd con entusiasmo el proyecto i
manifestd cuanto avanzan los pueblos que hoi gozan de
los beneficios de los ferrocarriles.

Sin embargo, el sefior Irarrdzaval, presidente del Se-
nado, no se convencié i volviendo a repetir sus argu-
mentos, concluyé diciendo:

uiPero el ferrocarril a qué conduce? No es mas que
el vebiculo de los bienes que se traen de otra parte. Se
dird que se ahorra el flete i que ésta es una ventaja para
la nacion; mas, pregunto, esta ventaja va a quedar entre
nosotros? No, sefior, ese producto es para los empre-
sarios.n (1) '

Entré a terciar en el debate, en la sesion del 2 de Ju-
lio, el Hlustre sabio don Andres Bello, manifestando lo
infundado que eran los temores que asaltaban a algunos
sefiores senadores i haciendo algunas citas de lo que pa-
saba en el mundo civilizado a propédsito de estas vias
de comunicacion, o

Aunque se renovaron las argumentaciones del sefior
Vial del Rio, quien se retird de Ja sala porque no queria
oir los reproches que se le dirjian, los sefiores Vial, Mi-
nistro del Interior, i Pinto las desvirtuaron por completo

(1) Existian ademas articulistas de aquella época que con respecto
al proyecto de ferrccarril entre Valparaiso i Santiago, declaraban que

_era preferible gastar tres o cuatro millones en reparar el camino i cons-

truir sélidos puentes que hacer el tal ferrocarril: aquellos tres o cuatro
millones quedarian en el pais, miéntras que con la construccion de la
via férrea saldrian las utiiidades del pais.
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i el proyecto fué aprobado en jeneral por onmce votos con-
tra dos, entrandose a la discusion particular que termind
el 28 de Julio.

Miéntras se discutia tan ldcidamente en Chile, Wheel-
wright se habia embarcado para Inglaterra con el objeto
de buscar los capitales para acometer el trabajo, ha-
Hando ajitado el viejo mundo por la revolucion francesa
de 1848 i en la imposibilidad casi de obtener lo que
deseaba. :

En tal situacion se discutié en la Cdamara de Diputa-
dos su proyecto de privilejio.

Don Manuel Montt, presidente de la Camara de Di-
putados, manifesté que seria mejor posiergar la discu-
sion del proyecto en vista de las dificultades en que se
encontraba el empresario para reunir capitales i enco-
mendar a algunos injenieros el estudio de la linea en el
terreno. Despues de algunas esplicaciones del Ministro
de Justicia, se aprobd en jeneral el proyecto por vezntzo-
¢/o votos contra aos, concluyendo la-discusion particalar
en la sesion de 7 de Agosto de 1848,

Pero €l proyecto no viene a ser lei de la Repiblica
sino el 19 de Junio de 1849, siendo promulgado con las
firmas de don Manuel Bulues i de don josé Joaquin
Pérez.u (I)

il qué de estrafio habia en emitir tan curiosos argu-
mentos! )

En Inglaterra, cuando el ilustre Stephenson solicit6

la concesion de la linea de Manchester a Liverpool, la

(1) El movimiento de los ferrocarriles de Chile por Fiscalista, pu-
blicado en La Ze7 de Santiago (18g7).

g

|
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Cdmara despues de un lar
V0L0s contra I3.

En Francia, espiritus tan altamente colocados como
Thiers, combatieron la primera concesion de ferrocarri-
les diciendo que era apénas un juguete con que se que-
rian regalar los parisienses.

En 1847 decia en nuestro Senado (sesion de] 3o de
Junio) el sefior Vial del Rio: .

—uEl buei, la madera, el pasto son ganancias del hijo
del pais, miéntras que con el ferrocarril se beneficia al:
estranjero que se lleva todos esos valores.n .

I en 1827 los honorables Stanley i Coffin, decian en
Ja Cdmara de los Comunes, al tratar la concesion de
Stephenson:

—1;Qué serd de aquellos-que deseen viajar en coches
propios o de alquiler, como lo han hecho nuestros ante-
pasados? qué hardn los constructores de coches, los fa-
bricantes de arneses, los cocheros, los posaderos i los
criadores i tratantes en caballerizas? Sabe la Cdmara
el humo, el ruido, el desvanecimiento que ocasionara una
maquina a doce millas por hora? Niel ganado que esté
arando, ni el Q1Je esté paciendo en las praderas podran
‘mirarla sin terror. El precio del hierro aumentard de
ciento por ciento o lo que es mas probable se acabard
este metal.n

—ugQué va a ser de los que han invertido su dinero
en la compostura de caminos? aftadia Mr. Coffin jqué se
hard dentro de Jas casas por cuyas puertas pasard reso-
nando el silbo de una mdquina que corre diez mzllas
por hova?s

Siempre que se trata de implantar en un pais los be-
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neficios de un gran descubrimiento o de trasformar afe-
jos hdbitos no es raro encoatrar espiritus refractarios,
que traen a colacion los argumentos mas estrafalarios en
apoyo de sus objeciones.

Pero volvamos a la concesion Weelwright.

Con fecha 19 de julio de 1849 el Excmo. sefior don
Manuel Builnes firm¢ el decreto por el cual se le conce-
dia a_don Guillermo Weelwright privilejio esclusivo npa-
ra construir 1 usar de un camino de ferrocarril entre Val-

- paraiso i Santiago, durante el término de treinta afiosu
asegurdndole e} interes del 5 por ciento anual durante
diez aflos 1 por un capital maximo de seis miliones de
pesos; se le otorgaban ademas liberacion de derechos de
aduana para todos los materiales necesarios en la cons-
truccion, reparacion 1 esplotacion del ferrocarril, escen-
cion de la contribucion fiscal i muaicipal para todas sus
propiedades, etc. El gobierno fijaba en el 40 por ciento
les gastos de esplotacion i se reservaba el derecho de
intervenir en la formacion de las tarifas i de adquirir el
ferrocarril una vez espirado el plazo de 30 afios de pri-
vilejio. - .

Posteriormente el gobiermo resolvié tomar una parti-
cipacion mas activa en esta obra i con fecha 28 de Agos-
to de 1851 se espjdid una let que mandaba proceder a
la construccion del espresado furrocarril e invitaba a los
habitantes del pais a constituir una sociedad anénima
para procurarse los capitales necesarios.

En 1852 se organiz6 la sociedad con un capxtal de
siete millones de pesos ($ 7.000.000) distribuidos en siete
mil acciones i se encargé al distinguido injeniero ameri-
cano Mr. Allan Campbel, que habia llegado a Chile pa-
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ra trabajar con Weelwright en el ferrocarril de Copiap6
1 que estaba al servicio del gobierno desde 1850, del es-
tudio definitivo del ferrocarril.

La sociedad tuvo despues una modificacion con res-
pecto al monto del capital, por haberse retirado algunos
accionistas, i quedo éste reducido a cuatro millones de
pesos, en la forma siguiente: '

E!l tesoro Nacional.......... 2,000 acciones $ 2.000,000
Don Matias Cousifio........ 800 " 800,000

Doia Candelaria Goyene-
chea..oovivs viiii i, 600 n 600,000
Don josé Waddington...... . 600 . u 600,000
4,000 n  $ 4.000,000

Tres direcciones se habian estudiado para el trazado
del ferrocarril: una por Casablanca i Melipilla; otra por
Aconcagua i que pasando por el portezuelo de Monte-
negro caia al valle i seguia por ]a costa hasta el Alto del
Puerto i la tercera por las cuestas de Prado i Zapata.

Campbell adopto el trazado por Concon, aconsejado
ya por los sefiores Barton i Cérter, distinguidos injenie-
ros al servicio de Weelwright desde 1846.

En Octubre de 1852 se inauguraron los trabajos i si-
guieron sin interrupcion, bajo la direccion sucesiva de
los injeniercs Campbell, Robertson i Maughan hasta
1854, fecha en que llegd a hacerse cargo de la obra el.
injeniero contratado Mr. Williams Lloyd, quies modificd
totalmente el trazado, abandonando los trabajos por
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Concon que costaban ya al erario mas de trescientos mil
pesos ($ 300,000).

En Abril de 1855 se abrié el trafico hasta El Salto
(k 11) i en 1857 llegaban los trenes hasta Quillota
(k 55)-

Pero se habian cometido tantos errores 1 despilfarros
en los cincos afios que llevaba de construccion la linea
que el dinero se habia agotado, habiéndose gastado las
siguientes cantidades:

Gastado en la Jinea permanente........... $ 3.788,332.37
En edificios, estaciones, etc............in : 579,082.55
En equipo rodante.................. peeeane 139,537.00
Endtiles .ol 141,849.00
Pérdidas por el abandono de lalinea de
Concon...oooiiiiiis ciiii 327,383.20

Total.coocoiviiiiioi, $ 5.276,184.12

En 1858 se contraté en Europa un empréstito de sie-
te millones de pesos ($ 7.000,000) para la continuacion
de los trabajos, quedando asi mismo el gobierno auto-
rizado para comprar las acciones particulares de la so-
ciedad del ferrocarril i en 1861 el sefior Enrique Meiggs
contraté la construccion, por el precio alzado de seis mi-
llones de pesos ($ 6.000.000) de la seccion Santiago-—
Quillota. '

- En 1862 el Excmo. sefior don José Joaquin Pérez
inaugur la linea hasta Llailiai (k 91) 1en 1863 quedé
definitivamente unido Valparaiso i Santiago, habiendo
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costado el ferrocarril once millones trescieatos diez i seis
mil cieato ochenta i dos pesos ($ 11.3 16.182).

Pero hasta enténces los trenes soio ilegaban hasta la
esﬁaéion del Baron:; en 1868 se estendid la linea hasta
Bella-vista 1 posteriormente (1876) hasta la estacion del
Puerto.

Por lei de Setiembre de 1864 se ordené la formacion
de planos i presupuesto de un ramal de ferrocarril que,
partiendo de Las Vegas llégase a Los Andes, los que
fueron formados por el injeniero Guillermo O. Barree i
en 1870 se contratd su ejecucion hasta San Felipe con
don Juan M. Murphy i posteriormente se contratd la
seccion San Felipe-Los Andes con don Tomas Eastman.

En Julio de 1871 se inauguré la linea hasta San Fe-
lipe i en 1874 llegaba la locomotora a Los Aades, punto
de arranque hoi, del gran ferrocarril trasandino Clark.

Queds con ello concluida toda la actual primera sec-
cion de los ferrocarriles del Estado. (1)

(x) Don Benjamin Vicufia Mackenna cuenta en su libro de nVal-
paraiso a Santiagon que las diez primeras mdquinas encargadas a In-
glaterra en 1853 ncorrespondian con sus nombres a una leyenda que
hoi ya es.una historian. Esos nombres eran Empresa, Vencedora, Obs-
tdculos, Adelante, Recompensa, Porvenir, Valparaiso, Quillpta, Aconca-

gua i Santiago, que correspondia a la leyenda siguiente: Za empresa,

vencedora de los obstdculos, en adzlante recompensa el porvenir de Val-
paraiso, Quillota, Aconcagua i Santiage. ’
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Esta seccion, relativamente a su estension, es la que
ha demandado mas trabajo, por lo escabroso del terreno.

Las obras de arte mas importantes son:

a. El tinel de-Punta Gruesa, construido en 1853 i
fuera de uso hoi por haberse modificado el trazado; tie-
ne un largo de 140 metros i estd ubicado entre Valpa-
raiso i Vina del Mar.

6. El tinel de las Cucharas (186g) de 111 metros de
largo, situado entre Vina del Mar i Quilpué. Su costo
fué de 354,000 pesos.

¢. El tinel de San Pedro (Junio de 1855-Setiembre
de 1861) que tiene, contando los cortes de entrada, 1952
metros, de los cuales hai propiamente de tinel 488 me-
tros. : o
d. El tiinel del Centinela (1860) de 150 metros de
largo.

e. El tinel de Los Loros de 104 metros.

/- El tinel de los Maquis de g1 metros.

¢ Entre los dos tltimos tineles se encuentra el Via-
ducto de Los Magquis proyectado por Mr. Lloyd. Este
hermoso puente tiene 178 metros de largo i+ su machon
mas alto se eleva de 38 metros del fondo de la quebrada.

Habiéndose noiado dltimamente que este viaducto
adolecia de graves defectos de resistencia, que consti-
tuian un sério peligro para la seguridad en la esplotacion,
se resolvié reemplazarlo por una alcantariila abovedada;
trabajo que ya ha sido terminado.

En esta'seccion se encuentra tambien, como lo hemos
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dicho, la cuesta del Tabon donde existen las curvas
minimas (180 metros de radio) i la gradiente mdxima
(2.8 per ciento); llegado el ferrocarril al portezuelo de
Monte Negro, que es el punto mas alto del perfil (8o4
metros) empieza el ferrocarril a bajar esta cuesta.

Respecto a los trabajos de la segunda i tercera sec-
cion podemos resumirlos en la forma siguiente.

La idea de construir ferrocarriles al sur de Santiago
data desde 1852, en que el Gobierno comisiond al inje-
niero Campbell para bacer estudios entre Concepcion i
Talcahuano; perosolo en 1855 se formd la sociedad de-
nominada Ferrocarril del Sur veon el objéto, como dice
su constitucion, de construir i gozar de los productos de
un ferrocarril desde Santiage hasta el rio Maule, pasan-
do por las poblaciones de Rancagua, Rengo, San Fer-
nando, Curicé, Molina 1 Talca.n El Gobierno quedo au-
torizado ese mismo afio (lei de 24 de Agosto) para
invertir un millon de pesos ($ 1.000,000) en acciones de
la espresada sociedad.

El capital primitivo de la sociedad fué de tres millones
de pesos ($ 3.000,000), pero posteriormente (1856) se
aument6 a ($ 4.752,000) cuatro millones setecientos cin-
cuenta i dos mil pesos, dividido en cuatro mil setecientas
cincuenta 1 dos acciones. '

Estu sociedad obtuvo del Congreso mas o ménos las
mismas concesiones que Weelwright afios atras.

En 1857 el Excmo. sefior don Manuel Monit inaugu-
ré la linea entre Santiagc i1 San Bernardo (k. 21); en
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1859 llegd a Rancagua (k. 87);en 1862 a San Fernando
(k. 139) i en 1868 a Curicé (k. 190).

El ferrocarril entre Chillan i1 Talcahuano que fué au-
torizado en 1862 1 estudiado por el injeniero Eujenio
Poisson, fué contratado en 1869 por don Juan Slater
por la suma alzada de tres millones novecientos veinte
mil pesos ($ 3.920,000).

En,187o se autorizd la construccion del ramal de San
Fernando hasta Palmilla.

En 1872 se countratd con el sefior Slater la construc-
cion del ferrocarril de Curicé a Chillan, la linea de San
Rosendo a Angol i el ramal a ios Anjeles, trabajo que
fué inaugurado por el Excmo. sefior don Federico Erra-
zuriz (1873).

En ese mismo afio {1873) se autorizé al Gobierno
para adquirir las acciones de los particulares en la socie-
dad Fervocarril del Sur i se dict6 el primer reglamento
para la administracion de los ferrocarriles del Estado.

En 1884 el Excmo. sefior don Domingo Santa Maria
contraté con los seflores Hillman i Mayers {a construc-
cion de los ferrocarriles de Angol a Traiguen i de Re-
naico a Victoria, contrato que fué liquidado posterior-
mente, quedando el Gobierno autorizado (1888} para
concluir por administracion los espresados ferrocarriles.

En 1888 el Excmo. seiior don José Manuel Balmace-
da di6 a la construccion de ferrocarriles un gran impulso
i contratd con una compaifiia norte-americana la cons.
truccion de mas de mil kildmetros, etc.

En otra parte daremos a conocer con mas latitud esta
gran negociacion; aqui nos limitaremos a decir que de
todas esas lineas las tnicas que han sido concluidas i en-
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tregadas a la administracion de los ferrocarriles del Es-

tado son las siguientes:

De Huasco a Vallenar (1894).
n Santiago a Melipilla .
»w Calera a Cabildo.
v Pelequen a Peumo.
v Palmilla a Alcones.
n Temuco a Pitrufquen.

n Coigiie a Mulchen (18953) .

¢ Valdivia a Osorno.

147.5

50
62
76
29
45
32
41

Debemos sefialar tambien como lineas que han sido

concluidas i entregadas a la administracion jeneral en

estos ultimos afios las de Parral a Cauquenes (1896) de
50 kilémetros i Victoria a Temuco (1895) de 68 kitbéme-

tros. (1)

(1) El costo kilométrico de algums de las lneas del Estado es el

sigtiente:

Kims. 5¢ Ia(i?)sr:suuc. Pr!e f:.ilgx:i;.de
De Valparaiso a Quillota...cc....iveenes 55 $ 4.694,900 $ 85,361
n Quillota a Santiago--ceeeeeeerennn.onn 129  6.991,969 54,201
n Las Vegas a San Felipe......... ..... 30 459,076 15,302
“n San Felipe a Los Andes.....c........ .15 453,953 30,263
i Santiago a San Fernando.............. 134  5.000,000 37,313
w San Fernando a Curic6............... 51 1.378,460 27,028
Ramal de la Palmilla ...................... 43 422,285 9,820
De Curicé a Talca.. . 65  1.869,061 28,754

n Talca a Chillan i de San Rosendo )
a Angol.ciaeiieiiiin i 239  6.708,944 28,070
» Chillan a Talcahuano................. 186 4.917,256 26,436

Lo que da un precio medio kilométrico de 34,321 pesos.
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En estas dos secciones el perfil es poco accidentado,
como que el ferrocarril corre’por el valle central de Chi-
le; pere en cambio hai numerosos puentes.

Estos puentes, que durante muchos afios han sido so-
lo provisionales i de material lijero, han tenido que ser
sustituidos por hermosas obras de acero.

Este trabajo indispensable para la seguridad i buena
esplotacion ha ocasionado grandes gastos.

Entre esos puentes son dignos de notar los construi-
dos en los siguientes rios: Maipo, Maule, Bio-bio, Laja,
Malleco, Quino, etc.; casi todos ellos han sido construi-
dos por los sefiores Schneider i Compaiiia del Creusot
(Francia).

Haremos mencion especial del viaducto del Malleco,
la mas atrevida i hermosa de las obras de arte de los fe-
rrocarriles chilenos.

Este viaducto fué proyectado por el distinguido inje-
niero Victor Aurelio Lastarria i construido por el Creu-
sot; haremos una lijera descripcion de la obra.

Las vigas principales, son continuas i tienen 347.50
de largo; descansan en sus estremos en dos estribos de
mamposteria 1 en el centro en cuatro machones metdli-.
cos; lo que da cinco tramos de 69.50 m.

La distancia de eje a eje de las vigas principales es de
4.50 i su-altura de 7.c0. '

La altura de las pilas-machones es la siguiente: las dos
de los estremos tienen 43.70, a contar desde el zécalo
de la mamposteria -que le sirve de base hasta encima del
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capite] i las otras dos tienen 67.70 1 75.70 respectiva-

mente.

Hé aqui algunos otros datos:

Largo total de la viga metilica.
Largo total del estribo norte de mampos-
o teria. , .. . . L L.
Largo total del estribo sur de mampos-
terfa. . . . . . ...

Largo total del viaducto. .
Altura de los rieles sobre el nivel del mar
Altura de los rieles sobre el fondo de la
quebrada . . . . . . . . .

Peso de la viga metdlica en toneladas

Peso de las 4 pilastras e

Peso de los descansos i aparatos de di-
latacion. . . . . . . .

Peso totalde . . . .

Albaiiileria usada en los estribos i ma- -

.chones . .- . e,

347.50 mts.
37.50 »n
22.50

407.50 mts.
238.30

97.60

726.00
653.00

24.00

1403.00 mts.

. 18,108.49 m3.

El costo total de la obra asciende a § 1.050,000.

Toda la parte metdlica es de acero i la mamposteria

de piedra con mezcla de cemento Portland.

La construccion de esta obra demord unos tres afios

i fué entregada al trdfico piblico con gran ceremonia el

26 de Octubre de 18g0. El Excmo. sefior Balmaceda,
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que pronuncié ese dia un hermoso discurso, concluyé
diciendo:

—nEste grandioso monumento marcard a las jenera-
ciones venideras la época en que los chilenos sacudieron
su tradicional timidez i apatia i emprendieron la obra
de un nuevo i sélido engrandecimiento.n

vQuiero, en esta hora feliz, espresar mis votos porque
los que vengan en pos de nosotros nos exedan en inteli-
jencia, en actividad i en acierto i sobre todo, en enerjia
para hacer el bien 1 levantar mas aun a esta patria de
nuestro corazon i de nuestros hijos.n

SanTIaco Marn VicuNa.

Injeniero de la Seccion de Fervocarriles de la Direccion
de Obras Piblicas

( Continnard)






