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( Continuacion)
Ferrocarril Trasandino por Juncal
CONSIDERACIONES J ENERALES

La cordillera de T.os Andes, que forma la espina dorsal de la América, recorre a
Chile en toda su estension, desde el limite con Bolivia hasta el cabo de Hornos. Fsta
cadenu de montaiias tiene una elevacion media de 4 000 metros de N, a 8. hasta al-
eanzar ¢l paralelo de 33 grados, en donde ostenta sus cimas nag prominentes: el
Aconcagua sl N. con 6 960 metrosiol Tupungato al 8. con 6 550 metros. Ks en esta re-
jion en donde la linea internacional atraviesa el macizo de la cordillera.

Iin territorio Chileno la via recorre las montafias que forman el valle de los rios
Aconeagua i Juncal i-en territorio Arjentino sigue los valles formados por los rios
Mendoza i Las Cuevas, trayectos sembrados de obstdculos considerables.

¥n el valle que conduce desde fos Andes hasta Juncal, las faldas  de las monta-
fias aparecen cortadas por numerosas quebradas, algunas de las cnales dan paso a
afluentes importantes del Aconcagun, como el Colorado i el rio Blanco i otras han
sido formadas por torrentes que al arrastrar enormes masa de detritus han interrum-
pido la continuidad de los cordones i modificade la pendiente del valle en trechos
mas o ménos largos. Desde el punto de la confluencia del rio Juneal con el Junealillo,
cuya altitud es de 2 230 metros sobre el mar, se empicza a ascender el macizo central
de la cordilicra que en este punto presenta una série de escalones jigantescos de altura
variable, formados por el hundimiento de las faldas de la montafia i que constituyen
las diversas mesetas o llanos del Juncalillo, Portillo, Tambillo i Calavera, para tras-
montar la cumbre por el paso de Bermejo, situado a 3 842 metros de altura o por el
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de la Tglesia, a 3 800 metros 1 descender al valle de  las Cuevas cuya altura sobreel
rar es de 3 200 metros.

El establecimiento de una linea férrea en ferreno montafioso es siempre un proble-
ma delicado, pero rara vez la naturaleza ha presentado dificultades mas escepcionales
i numerosas que Jas que ha sido necesario vencer en el ferrocarril trasandino. Puede
decirse, sin exajerar, que todas las dificultades de construccion i esplotacion de un fe-
rrocarril estin reunidas en esas rejiones inclementes: las grandes alturas 1la consi-
guiente rarefaccion del aire, las condiciones climatéricas que hace que esos parajes
sean en invierno el tecatro de tempestades espantosas ide enormes nevazones, la
absoluta aridez del suelo, la caida de avalanchas i rodados de piedra, ete. Esto hace
que este ferrocarril sea una de las obras mas notables que se hayan acometido en nues-
tro Continente, tanto por los complicados problemas que ha habido que resolver como
por ¢l enorme esfuerzo que ha demandado la iniclacion de esta grande empresa,

ARTECEDENTES

Lste ferrocarril ha sido de una eoncepeion i realizacion tan larga i llena de tan-
tas dificultades que es interesante tener su historia completa para que sirva de leceion
en lo future’ i manifieste la marcha que debe seguirse en obras publicas de tanta im-
portancia para ¢l pais.

La idea de un ferrocarril trasandino pertenece a Wheelwrigth, quien, al terminar el
ferrocarril de Caldera a Copiapd propuse, en 1854, el proyecto de unir éste con cf fe-
rrocarril de (‘6rdoba, tambien en proyecto a la sazon. Situado el ferrocarril de Cor-
doba i el proyectado mas o ménos en una misma latitud, era 16jico buscar el camino
mas corto para su union. 7

PProximo a terminar el ferrocarril de Cérdoba, construide mediante la garantia
del 7 2%, acordada por el Gobierno Arjentino, volvid nuevamente a Chile en 1869 siem-
pre con la idea del ferrocarril trasandino.

Por ese tiempo el Gobierno de la Provinecia de Buenos Aires estaba haciendo
reconocer el paso del Planchon en la provincia de Curico: el ferrocarril de Copiaps
no era ya el tnico en Chile, i Wheelwright, que durante su ausencia habia observado
que los ferrocarriles encl centro del paisi eun su parte mas poblada estaban mas
préoximos a la cordillera ¢ue el de Copiapd, creyé del caso estudiar cudl erael camino
que reuniera todas las ventajas i condiciones que lo hiciesen preferible.

Tista consideracion hizo que en su memorial presentado al Presidente de la Re-
ptblica en Noviembre de 1869 dijese con mucha razon, «tratindose de una materia
de tan vasta importancia i proporeiones, habria mérito para poner el mﬂyoi‘ empefio
en la eleceion del mejor paso de la Cordillera i que para llegar a ese fin solicitaba el
apoyo del Gobierno de Chile para hacer inspeceionar, por injenieros competentes, los
diferentes pasos de la Cordillera donde hubiese alguna probabilidad de encontrar al-
gun otro camino preferible. » (Véase anexo 1).
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En Junio de ese mismo afio (1869), la casa Clark i C.° se ocupaba en realizar
el proyecto de telégrafo trasandino i aprovechando mas tarde los estudios lechos para
esa obra, vieron la posibilidad de un ferrocarril por el paso de Uspallata, que la opi-
nion jeneral daba como irrealizable.

Antes de terminar el telégrafo, hicieron reconocer el paso de Uspallata i los bo-
quetes de la rejion comprendida entre los Patos en Aconecagua i Antuco en Coneepeion.

Xl 2 de Agosto de 1872 la casa Clark presentd al Congreso arjentino la solicitud
de concesion del ¥. C. Trasandino, siendo acojida favorablemente e incluida en la lei
de b de Noviembre de ese mismo afio para la construceion de cinco ferrocarriles,

Abiertas las propuestas ¢l 9 de Julio de 1873 fueron aceptadas las de los herma-
nos Clark, firmindose el respectivo contrato el 26 de Enero de 1874.

Debido a la revolucion arjentina de Setiembre de 1874, se prorrogé ol plazo para
presentar los planos por el término de un afio. Miéntras tanto don Juan E. Clark se
entendié con la casa Baring Bros de Léndres, la (ue indicé como necesarias una série
de modificaciones al contrato, que fueron concedidas por lei de 18 de Setiembre de
1877, redactindose el contrato definitivo el 19 de Mayo de 1878.

El Estado garantizaba un 7 % sobre § 29 700 oro de 48 d. por km durante 20
afios.

Los trabajos deberian iniciarse una vez terminada la linea de Villa Mercedes a
Mendoza 1 San Juan.

Miéntras tanto en Chile, el 4 de Agosto de 1872 don Juan E. Clark solicité del
Congreso Ja primera concesion para construir el ferrocarril Trasandino por Juncul o
Uspallata mediante un interés de 7% sobre un millon cien mil librag, fijindose los
gastos de esplotacion en un 55% de las entradas brutas, i como fecha inicial de la
garantin, la entrega al trifico de todo el ferrocarril.

Ista solicitud sufrio varias modificaciones en el Congreso i las personas que se
interesaban por ¢l Trasandino por San Francisco en Atacama, interpusieron todo jé-
nero de obsticulos para obstruir el proyecto Clark i lograron que la Compaiiia del
Ferrocarril de Copiapé solicitara igualmente la construccion de un trasandino por ese
paso. En vista de esta solicitud que venia a comprometer la garantia del Fisco en una
suma considerable, el Congreso redujo la garantia solicitada por don Juan E. Clark a
£ 600000, i el 13 de Noviembre de 1874 fueron promulgadas las leyes de conecesiones
de los Ferrocarriles Trasandinos por San Francisco i por Uspallata.

Iistos decretos llevan la firma de don Federico Errdzuriz i Ministro del Interior,
don Kulojio Altamirano.

Los hermanos Clark, confiados en la creciente popularidad de que gozaba el pro-
yecto procedieron a cfectuar los estudios definitivos; pero el 24 de Octubre de 1877
volyieron a renovar ante el Congreso su solicitud por la garantia de 7 % sobre un mi-
llon cien mil libras, i ademas pedian modificacion de la lei en el plazo para iniciar la
construccion, en el pago de la garantia por secciones i en otros detalles de menor
entidad.
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Esta solicitud quedo archivada hasta el 1.2 de Setiembre de 1886, en que don
Juan E. Clark la renové.

El Congreso modificé nuevamente la solicitud: en lugar de 7 % sobre £ 1 100 000,
se concedié el 5% sobre el costo de la obra sin que pudiera exceder de £ 750 000.
Esta lei fué promulgada el 14 de Mayo de 1887, cuatro meses despues de iniciados
los trabajos en la seccion arjentina. Aun cuando esta suma era mui inferior a la soli-
citada, los hermanos Clark, despues de confeccionar el proyecto definitivo del inje-
niero Schatzmann, iniciaron la construccion el 5 de Abril de 1889, con capitales pro-
pios. Con motive de la crisis econdmica de la Reptblica Arjentina, los bonos de la
seccion arjentina quedaron desvalorizados, i esto, unido a los fuertes desembolsos i al
erédito solicitado para la seccion chilena, produjo la paralizacion de los frabajos en
Chile, 1 la trasmision de los negocios de los Clark ala Soeciedad «The Anglo-American
Construction Co.»

Esta situacion habria cambiado radicalmente si se hubiese aceptado en el Con-
greso las garantias solicitadas por los hermanos Clark, pero a cada solicitud se le re-
cortaba algo, ya el interés, ya el monto. Miéntras .tanto el Gobierno arjentino habia
acordado su garantia de 7% sobre oche millones de libras para la construcecion de la
linea de Buenos Aires a Uspallata, habia aceptado lag modificaciones propuestas por
los hermanos Clark i como resultado de esa liberalidad tenian la satisfaccion de ver
concluida una obra tan importante.

Durante nueve afios mas prosiguieron los hermanos Clark en su infatigable labor
de salir avante eon la construccion del Trasandino, basta que el 28 de Noviembre de
1898 presentaron la solicitud del anexo 2 que fué seguida el 2 de Diciembre por la
subasta judicial del Ferrocarril.

Despues de esto, a pesar de las solicitudes que se presentaron por varias perso-
nasg, los peligros de guerra internacional i el estado de la hacienda publica hicieron
olvidar momentéineamente esta obra hasta el 10 de Diciembre de 1902, fecha en que
el diputado don Agustin Kdwards presentd a la Cdmara un proyecto de lei para la
construccion de ese ferrocarril mediante propuestas prblicas.

Esta vez la opinion del Congreso estaba formada i el proyecto no dié lugar sino
a modificaciones de detalle, siendo promulgado como Lei de la Republica con fecha
14 de Yebrero de 1903,

Se ijo un maximum de un millon i medio de lihras esterlinas con ‘garantia de
Hey durante 20 afios: despues de 30 afios de innumerables vicisitudes, despues de
cuatro leyes sucesivas que quedaron letra muerta, ¢l Congreso Hegé a acordar una
garantia casi igual en monto a la que se nego en 1874,

A las propuestas que se abricron ¢l 2 de Mayo, concurrio solamente don Juan
Eyre, representante de la “Trasandine Construction C.°”, que habia adquirido la pro-
piedad de la seccion construida entre Los Andes i Salto del Soldado i habia prosegui-
do los trabejos hasta Rio Blanco, de su cuenta i riesgo.

El valor de la propuesta fué de £ 1 350 000 susceptible de aumentarse por pri-
mas de adelanto i modificaciones hasta la suma de £ 1 500 000.
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Como resultado de los adelantos obtenidos en los plazos de construccion, la pri-
ma aleanzada por la Compaiifa ha ascendido a £ 135 000 que era el limite fijado por
la lei. No ha habido ningun aumento. de obra con respecto a las consultadas en el
proyecto definitivo 1 por lo tanto la suma total sobre la cual queda estableéida la ga-
rantia es de £ 1 485 000. ‘

Las fechas de emision 1 el monto de las cantidades parciales correspondientes a
cada seccion, son las siguientes:

Seccion Fecha Cantidad
1. 1.0 Julio 1906 £ 278100
2.8 1.2 Julio 1908 » D38 6H0
HE 1.0 Julio 1910 » 668 250

Estupros

Los primeros reconocimientos efectuados por los hermanos Clark en 1870, fue-
ron seguidos desde el 1.9 de Diciembre de 1873 por estudios mas completos encomen-
dados a los injenieros sefiores José Manuel Figueroa, . Waring Davis, i Victor Pretot
Freive con los ayudantes Oliver Barker, Leslee Duval i L. Galloway. Hstos reconoci-
mientos se estendieron a los valles de Rio del Valle Hermoso, Alicahue, Sobrante,
Valle de los Patos, Taretas, Piuguenes, Rio Leiva i Rio Choapa para el paso de los
Patos, i Rio Juncal, Paso de Navarro, Laguna de Tuca, Bermejo, Rio de Mendoza,
Junta de Rio 1 Taguaras para el paso de Uspallata. Ademas se esploraron los pasos
de Mostazal 1 Rafael en Coquimbo, i el paso del Portillo en Santiago.

El resultado de estos estudios fué el de preferir el paso de Uspallata por ser el
mag directo entre Buenos Aires 1 Valparaiso, el de mas ficil construceion 1 por contar
con un trifico-establecido considerado desde el punto de vista de San Juan, aun
resultaban mas economicos los fletes a San Felipe, adoptando el recorrido via Men-

doza,
El estudio definitivo de la comision de injenieros nombrados tenia las siguientes
caracteristicas: '
Largo de la seecion chilena..........o..coooveoie o 90,650 kma,
(Altura del Tunel de la Cambre............o.coee .. 3 D36 metros
e s S L 3 200 metros
Pendiente media de Andes a Juneal (km.............. 50,500) 2, 8 %
» » » Juneal a la Cumbre.............. (40,050) 34 %
Pendiente maxima.. ... 4+ %

Como estas pendientes eran exajeradas para una esplotacion intensa, los herma-
nos Clark busecaren medios especiales de traccion para poder salvar las graves difi-
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cultades que para la esplotacion presenta una via por adherencia con pendiente ma-
vor de 2,5.%. En primer término se pensé en el sistema funicular de Agudio, comi-
sionando al efecto al injeniero Emilio Olivieri para hacer el trazado i el estudio intro-
duciendo planos mclinados con ese sistema de traccion entre Juncal i Las Cuevas.

' De este modo se suprimian 44 kilémetros de lineas entre Juncal i1 las Cuevas, la
parte mas difieil del trazado. En 1886, los Clark tuvieron noticias del éxito aleanzado
en Alemania por el sistema de cremallera-Roman Abt, i al efecto confiaron a los inje-
nieros Victor Pretot Freire 1 Alfredo Schatzmann sucesivamente el trazado con pendien-
te de cremallera. liste estudio fué terminado a principios de 1840; dencminado traza-
do Schatzmann, i tenfa las signientes caracteristicas:

Largo de la seccion chilena..................... ... ... 64,600 Km
Altara del Tanel de la cambre................................. 3 [RY metros
Largo » » » s ey DI »
Largo de Tuneles entre Juncal i la ( umbre................. 13 080 »
Pendientes maximas por adherencia........................... 2D por mil

» » eremallera.. ... e 80 » »

Los trabajos se iniciaron en conformidad con este trazado en toda su lonjitud: en
1893, los Clark hicieron estudiar nuevamente el trazado por un injeniero especialista,
Mr. C. Baggallay i posteriormente por el Sr. Brockhouse.

El trazado Baggallay se diferenciaba principalmente del anterior por la ubiecacion
del tinel de la Cumbre que queda reducido a2 500 metros de largo i ubicado a 3 250
metros de altura: ¢l largo de los tineles era de 14 040 metros.

Ademas, el tinel de la Calavera del trazado Schatzmann era reemplazado por
una série de taneles cortos i al tanel helicoidal del Portillo le agregd una segunda
egpiral. '

Durante los aitos 1898 i 1902, la Compaidiia del Trasandino Arjentino, de acuer-
do con la Compafiia que habia comprado la seccion chilena, hizo estudiarel trazado
de Juncal a tas Cuevas por una comision de injenieros bajola direecion de Grant Dal-
ton, Estos planos fueron entregados al Gobierno el 27 de Abril de 1903 i sirvieron de
base a las propuestas de construceion que se pidieron ese afio.

El trazado Grant-Dalton tenda las siguientes earacteristicas:

Largo de la seccion chilena............................. TU61D kms.
Altura del tunel dela Cumbre.. ..., 3 200 metros
Lﬂl‘go > » » » L R 3143 »
Largo de taneles entre Juncal Cumbre................ 7214 »

Se conservan los tineles largos de Juncal 1 Calavera i el tinel helicoidal de Portillo
i al mismo tiempo que se reduce acerca de la mlt‘sd el largo de los tuncles, se aumen-

ta ¢l nimero de puntos de ataque.
Anteriormente, la comision nombrada por el Gobierno para informar sobre la impor-
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tancia del Trasandino, compuesta de los injenieros sefiores Domingo V. Santa Maria,
0. Huet i L. Cousin, habia recomendado el abandono de los tineles largos en via ¢crema-
llera por su dificil ventilacion, agravada por el fuerte tiraje de las miquinas en esas sec-
ciones. Recomendaban al mismo tiempo el uso de las faldas de rodados parael desa-
rrollo de la linea, supliendo los tineles con defensas apropiadas contra la nieve i
rodados.

Elinjeniero don C. P. White, Jerente de In Compaiiia Construetora del Trasan-
dino, de acuerdo con estas ideas, sometida la aprobacion del Gobicerno, el 25 de Junio
de 1904 el ultimo proyecto definitive que en suslineas principales es el que ha ser-
vido para la construceion i terminacion del Ferrocarril.

Las caracteristicas principales son:

Largo de la seccion chilena................cooo 70,650,911 Km
Altura del tanel de la Cumbre..............ooooiiiinin, 3204,88 m
Largo » » » B tmeovorsiteryswene 303930 »
Lonjitud de tineles entre Junecal i Cambre............ 2 879,68 »

El tiinel helicoidal del Portillo queda suprimido mediante un mayor desarrollo
en la quebrada del Rio Juneal; el tunel mas largo en eremallera queda reducido a
499 metros.

DESCRIPCION JENERAL DEL TRAZADO

El ferrocarril trasandino, que pondri en comunicacion a Valparaiso con Buenos
Aires, estd dividido en dos secciones, la arjentina con 178,917 kilémetros de largo i
la chilena con 70,551 kilémetros.

‘ Los puntos de término de la linea son Mendoza i Santa Rosa de Los Andes, i se
encuentran: ¢l primero a una altura de 767,73 metros sobre el nivel del mar 1 distante
1 046 kilometros de Buenos Aires, 1 el segundo a una elevacion de 834,62 metros 1
distante 136 kilometros de Valparaiso, La estacion del Trasandino en Mendoza estd
unida con la del Gran Oeste Arjentino por un ramal de 1 400 metros, 1 la del Trasan-
dino en Los Andes con la del Estado por un ramal de 665 metros.

En consecuencia, la distancia total entre Valparaiso i Buenos Aires es de 1 432,233
kilémetros, de los cuales corresponden 135,700 Km alos Ferrocarriles del Estado, 71,216
ala Compaiifa del Ferrocarril Trasandine de Chile Limitada, 180,317 Km a «The Buenos
Aires and Valparaiso Transandine Railway Company», 356 Kin al Ferrocarril Gran
Qeste Arjentino i 689 Km al Ferrocarril del Pacifico.

La linca arranca de Santa Rosa de Los Andes a 830,04 m sobre el mar, sigue la
ribera sur del Rio Aconcagua hasta la quebrada del Salto del Soldado (Km 27) for-
mada por el rio, punto en gue lo atraviesa entre dos tineles para pasar nuevamente
al lado sur a los quinientos metros; el primer puente es un arco de concreto de 10
metros i el segundo uno de 40 metros de largo. La linea continua ascendiendo por el
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lado sur hasta la confluencia con el rio Blanco i en este punto pasa al lado norte
hasta Guardia Vieja (Kin 37,500) subiendo en este punto con cremallera de 2 000
metros de largo. Sigue por el lado sur del Aconcagua, alternativamente con cremalle-
ra i adherencia hasta Juncal. En este trayecto se encuentran lechos de avalanchas en
los kilometros 44,300 1 46,400 i 48,300 que se han eruzado con defensas-tuneles de
conereto,

Desde Juncal (Km 5(,800) la linea se desarrolla por adlierencia siguiendo la orilla
sur del rio Juncal hasta ¢l Km 55,400 en que atravicsa el rio i comienza la ascengion
con gradientes de 74 % por el lado norte del rio Juncal, hasta el paradero del Portilio,
situado al costado de la laguna del Inca, continuando por las faldas hasta el llano de
la Culavera i estero de Caracoles en que se encuentra situada la entrada del tinel de
la Cumbre.

La pendiente media jeneral es de 3,13 % i el trazado se compone de 30 972 metros
de curvas con un radio medio de 200 metros, 1 39 H78 de rectas, o sea 43,9 % de
curvas.

El largo de cremallera entre Rio Blanco i la Cumbre es de 21 kilometros 356
metros. .
En el cuadro siguiente se indica las estaciones, paraderos i aguadas con sus dis-
tancias 1 alturas sobre el nivel del mar:

DISTANCIAS APROXIMADAS
ESTACIONES | PARADEROS Altura zobre el war
Entre estaciones/Desde Los Andes

L8 ANAOR  «.crvsmmesrsmsesmtmmnmmmimnmnas 8304 | ... 0,0
VO e rrtsrine sommen e 1 030,0 15,6 15,6
Aguada ..o 1 187,0 8,1 23,1
Salto del Soldado.......oooooeiiennnn. 12920 417 . 24 4
Rio Blaneo .......ooooivieviieiiiiieennn. 1420,0 5,b 33,9
. Ty O SR e e 1 8562,0 8,7 426
JUNEAL i ssesrs T 2 250,0 8,2 50,4
AT Coscosmmanmaeins o poress Ao 2 608,0 8,3 59,1
Portillos: s maimsnas Do 2 8586,0 14,2 _ 63,7
CRBHBOTEE , sovsvinnissusmsnmssnvpmisness 31910 5,7 69,0
Limite de la Republica................. 3200 [ ... 70,5
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Como se ve, las aguadas se encuentran a distancias mui cortas para no aumentar
inutilmente el peso de las mdquinas,

SUPKERSTRUCTURA

La via por adherencia se compone de rieles de 25 kgs por metro hasta el Kim 27,260
1 27 kgs en ¢l resto de la linea: el largo del riel es de 8 metros i van apoyados en la
via por adlierencia sobre durmientes de madera de 0,125><0,203< 1,80 mts., a 1a-
zon de 1 375 durmientes por Km en recta i 1 500 en curvas. En las curvas inferiores
a 300 metros los rieles van reunidos por tirantes de 125 mm,

La via en cremallera va colocada sobre durmicntes metalicos de 84,3 kgs coloea-
dos a 88 em o sea en niumero de 1 136,4 por kildmetro: el viel va sujeto por planchue-
lag metalicas remachadas i cufias de acero.

La, cremallera es de fres barras con peso de 120 mm i largo de 2 640 m ¢/u, su-
jetas a los durmientes por cojinetes de fundicion.

El siguiente cuadro demuestra los pesos de los diferentes elementos:

DETALLE o Nimero poy K. e

por pieza-Kgs i Tns.

Riel de 27 Kgs, 8 mis.oovvoveeveee| 216,00 250 54,000
Eclisas forzadas, pares.... ................ 12,33 250) 3,082
Pt-,rnos.pam echisas. .. ... (1,45 1 000 C 0,450
DT INTEIEOR v st it S A 34,24 11364 38,956
Cunias para el rieli oo mmmsansn 0,65 2 273,0 1,477
Barras de cl'emal]e:l'n ........................... 30,70 1 136,0 40,570
Eclisag de cromallera, par.......... A l.,OO 1 1'3{5,4 1,136
Pernos para eclisas. ... ... 0,60 2273 1,364
Cojinetes de fundicion..... ..., 6,0H 113634 7,443
Planchas inferiores...........ooooovveniini.o.. 0,60 11364 - 0,682
Pernos para cojinetes.... ... ... 0,35 2 273 - 0,796
Golillas de resorte... ..o vee i, 0,018 4 546 0,082
Peso total por Km................. | 150,058
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La picza de entrada de la cremallera tiene 3.28 nm i es compuesta por una série

de resortes de laminas que soportan las barras de cremallera.

C'OXSTRUCCION

La eonstruccion fué inidada el b de Abril de 185¢% por los hermanos Clark, con
capitales propios 1 debido o las causas indicadas anteriormente se paralizé en Diciem-
bre de 1890, Durante ese tiempo se terminé la linea hasta el Salto del Soldado
(Km 27} i se iniei6 la perforacion de los tineles del trazado Schatzmann aleanzindose
a perforar 3 287 83 metros de galeria de avance en los diferentes tineles en el verano
de 1800, o sea mas de la 5.2 parte del total que consultaba el proyecto: en ensanche i
rebajo se cjecutaron 2 859 metros lincales. Toda estn perforacion sc efectud a mano,
costando ln mane de obra alrededor de § 120 por m. 1. de galeria de avance.

Al mismo tiempo se hicieron las instalaciones hidroeléctricas para la perforacion
por aire comprimido de los tineles de la Calavera i del Junealillo.

En Juneal se instalaron 10 turbinas Escher Wyss de 80 caballos eada una aco-
pladas directamente a ofrog tantos dinamos. La enerjia cléetrica se conducia a las
bocas de los tineles por seis cables enterrados. Los dinamos receptores actuaban cada
uno sobre compresoras dobles, destinadas a accionar las perforadoras Fervoux.

Fsta instalacion quedd abandonada despues de la paralizacion de los trabajos i
no ha sido utilizada nuevamente.

Aceptadala propuesta de la « Trasandine Construction C.o», el 9 de Junio de 1904,
se iniciaron log trabajos con toda actividad el b de Julio siguiente en la primera sec-
cion o gea entre Andes 1 Juncal; esta seceion fué entregada al trafico por decreto del
Ministerio del Interior el 26 de Junio de 1906, habiéndose inaugnrado el trifico pro-
vizorio el 12 de Febrero del misme afio,

Los trabajos en la segunda seceion (Juneal a Portillo} se iniciaron en Enero de
1905 i se terminaron en Febrero de 1908, )

L tereera seceion se inieid con la perforacion del tinel de la Cumbre en Enero
de 1906, habiéndoge terminado lu construccion ¢ iniciado la esplotacion hasta la hoea
del ninel de la Cumbre en Marzo de 1909,

Ifinalmente, el tanel fué inangurado el 5 de Abril de 1910, i el trifico, estable-
cido en coneecion con el trasandine arjentino, ¢l 16 del mismo mes.

La construceion del tinel se efectué con perforadoras de aire comprimido de
marca Ingersoll Rand.

Lainstalacion de fuerza comprendia 8 motores Diesel a parafina de un poder
nominal de 120 caballos, pero que debido a la altura de 3 200 metros en (que s¢ cn-
contraban instaladas solo daban 49 caballos efectivos.

[os motores aceionaban eon compresores Ingersoll Rand de eilindros de 46,6 em
I 256 em de didinetro i carrera de 25 em 2 una velocidad de 150 revoluciones por

minuto. La presion final aleanzaba hasta 7 Kg por e .
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El acumulador de aire tenia un volimen de 2,8 m?® i servia por medio de cafieria
de 10 em de diametro a las perforadoras en trabajo.

Las perforadoras tenian barras de b cm de didmetro i penetraban hasta 2 metros
en la roca.

No ha sido posible reunir mas datos sobre el trabajo de estas miquinas: en cuanto
al tiempo ocupado en la perforacion de la galerfa de avance, deduccion hecha de las
paralizaciones necesarias cuando la galeria se hacia demasiado larga para su oculta-
cion, ha sido de:

35 meses para 1 701 metros del lado de Caracoles, o sea 48,60 m de galeria de
avance por mes i 28 meses para 1 338 m del lado de las Cuevas, o sea 47,80 metros
mensuales.

La seccion del tdnel es la que se indica en el plano adjunto: habiéndose adop-
tado ese perfil igual al tinel del Simplon con objeto de favorecer la ventilacion. ’
- El tunel con su revestimiento total de concreto ha quedado terminado en 52
meses, 0 sea aproximadamente 5840 metros lineales de avance mensual.

La cantidad de parafina consumida por los motores en la perforacion i alumbrado
cléctrico del tinel del lado accidental aleanzé a 683 000 litros lo que hace, tomando
unamerma de 10 2 en los cajones, un consumo de 552 litros por nmetro lincal de tanel.

El consumo de esplosivos ha sido de 970 libras por metro lineal,
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LocomMororas
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La linea cuenta con tres locomotoras de adherencia, 7 locomotoras de cremallera

Abt 1 adhierencia.

Las locomotoras de cremallera tienen las siguientes caracteristicas:

Carrera

2 Cilindros de eremallera
| 7231 O ———

L2 hiicl<) - A

A Cilindros de cremallera
Diaimem s

Carrera...... ........

0,50 m

0,39 m

0,4H m

0,50 m

0,39 m

0,4b m

0,483 m

0,419 m
0,483 m

0,330 m
0,356

LOCOMOTORAS No4ia No 6 No7 819 N.o 10

: Faiu-iczmtc....... e AL Borsig A. Borsig [Kitson & (0 Esslingen
Peso en servidio. ... .| 47,7 tons 55,25 t ‘.N),S 7 81t
Capacidad de agua .. ... 5.0t bbbt D5t L
1d. de carbon... ... 3.0t 30t 20t 20 %
Presion de trabajo. .........] 15 atm 15 atm 14 atm 15 atm

2 Cilindros de adherencia

Diawm...... ... 0,834 1 0,39 m 0,419 m 0,39 m .

0,50

0,54

0,45

La capacidad de avrastre de las locomotoras N.o T a 10 llega a 120 toneladas en
pendiente de 8% de cremallera.
Las locomotoras N2 11 2 son de adherencia completa i pesan 28 toneladas; la -
N.¢ 3 es una locomotora Shay de 59 toneladas que ha sido usada en los trabajos de

construccion.

Todas las locomotoras, con escepeion de la Shay, son locomotoras ténders,
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Boraniuve

Hai un botanieve rotatorio con ténder que pesa 105 toneladas 1 5 arados par:
pequefios espesores de nieve (0,50 a 1,50 m).

CoCHES DE PASAJEROS

CAPACIDAD
DESIGNACLION Ntmero : Peso muerto
Media Total
Bogies. ... ... 3 38 114 15,95
1.2 Clase
Dos ejes..... 3 17 - @ 9,27
[ Bogies... ... 3 62 186 14,93
22 Clase |
| Dos ejes..... 3 25 84 8,71
Mistos de 121 22 ... 2 34 63 15,52
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CARROS DE GARGA

Hai 118 carros con una capacidad total de 1 560 toneladas: su clasificacion es la
giguiente:

CARROS DE CARGA
P Peso muerto
DESIGNACION
! Kgs
Nimero Carga util

[ Bisgiai o weoses o mmnin 2 12 14 680
Furgones ]

[QEELE: B[ ERRE— 2 8 8220

{ Bt s v gy 20 16 i 8 840
Bodegas ’
' | Deg 81681 cvaassei 20 # 5440

LT —— 20 16 i 9940
Rejas

| Dos ejes................. 10 8 6190

| — 6 % 7 300
Planos i '

| Dos ejes....ooeecenn. 4 8 3 250

| Bomits s s e, 15 i6 T 830
Cajon |

| DGEejes . ivnian 5 8 3 300

Carboneros............. 10 20 2 000

Pt MBI, ., bt sarspssmmpison sssinsbnss 4 R 2000

La relacion del material rodante por kildmetro de via en esplotacion es:
LS s srasesmmmaims vosmwny U120
Clochies de pasajeros.....o..oveeveinnnn e 0,200
(€70 ol [ (T el 5 . 1,674

ila capacidad de trasporte de este material congiderado por kilémetro de via es:

Coches.......c.oeevvvieeeven e 1,2 pasajeros
Carros de carga... ...... ...... ... 22,1 toneladas
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Esrroracion

Los datos siguientes se refieven a la esplotacion de las dos primeras secciones de
Los Andes a Portillo durante 1903 1 1909, 1 de Los Andes a Juncal 1907,

Ha habido tres trenes de bajada i tres de subida por semana para el servicio de
pasajeros, solo durante las temporadas de verano.

TRAFICO DE PASAJEROS I EQUIPAJES

|
PASATEROS iI . ’
‘Equipajesi encomiendas
A0S s i
subida Bajada | Total i A
1907 1921 5351 | 10212 | 4 497
i
1908 8203 5071 10344 ¢ 5519
1909 4613 4 789 9 402 4 345
TRAFICO DE CARGA
Subida Bajada Total
A%os |
qq o qo m qq m
1907 214 H94 . b6 38T 280 981
1908 . 225 838 130 431 356 269
- 1909 140 468 360 403 500 871

La carga de subida ha consistido en su mayor parte en materiales de eonstruc-
cion i la de bajada casi esclusivamente en animales vacunos,
El kilometraje recorrido por los trenes ha sido:

100, prmeet s o 54 097
OB o g R 5Y 594

T crram e T sy AR
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TARIFAS

Las turifas vijentes fueron aprobadas por el término de tres afios por decreto
numero 3254 del 18 de Noviembre de 1907.

Para su aplicacion se considera un largo virtual o calculado que se obtienc
agregando a la distancia efectiva un largo en Kms, igual a la diferencia de nivel
recorrido dividida por 17,20 m. ’

Esta distancia calculada es la siguiente:

| Dist. efectiva Dist. calculada
ek :
Arides & Rit Blanionsomaasng snrmssnisia s, I 34 34
» & Guardia Vieja.......ooooenennen s | 37,3 45
§ o Juiealeaen B —— | 51,0 82
% g Porbllow: sessemmemismn e | 63,0 119
>  aCalavera.... ... i e R | 66 126
»  ala (“umlnei 04 | 138

Con estag distaneias, las bases de las tarifas en oro de 18d. son las siguientes:

Pasaje de 1.4 clase.............. — $ 0,30 por Kin
o 20elase...... cenineieeennnn: 0,20 por Km
Equipajes 1 encomiendas................ 0,75 por tn Km
Cargade 1.2 clase............ccouuinnnee. 028 ., w »
2 aRe s s 020 5 w
3rclase....oooieeie. 0156 L L
ANIMALES EX P18 '

Animales por trenes completos de 7 carros de 2 ejes como minimum: $ 0,35
por carro de 2 ejes i Km. '

$ 0,70 por carro bogie 1 Km.

Animales por earros completos, $ 0,15 por tn Km.

La carga que se remite por trenes de pasajeros paga la tarifa de equipajes i en-
comiendas. ‘

Las tarifas vencen el 18 de Noviembre de 1910.
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Resurravo mcondiuico

El cuadro siguiente da los datos relativos al resultado econdmico de la esplota-
cion del ferrocarril desde 1903 hasta 1907 en moneda con. nte. El alto coeficien-
te de esplotacion se debe a que el trifico se efectud solo durante la mitad del afio,
i los gastos de conservacion i administracion del resto del afio, han debido conside-
rarse como gastos de esplotacion.

! . Gastos . " Coeficiente
ARos Entradas brutas . Utilidadey i
de esplotacion ) de esplotacion

1907 270 240 373 302 103062 138,1
1908 484 181 452 715 31 466 93,4

1909 780 429 735128 45 301 94,2

Il exceso de gastos durante 1907 se debe principalmente a los gastos de repara-
ciones ocasionados por el terremoto de 1906.

(GARANTIA

Las sumas pagadas por el Gobierno a cuenta de la garantia establecida por la
lei de concesion, son las siguientes:

31 de Diciembre de 1906..................... § 92700 oro de 18d.
loede Juliode 1907... ... coovee v cenanns 92700 ,, . .
31 de Diciembre de 1907...... ............... 92700 ,, ,,
1ode Juliode 1908... ......cooiviieniinnnnns 92700 ,, ., .,
31 de Diciembre de 1908.............cc....... 272200 ,, ,, .,
lodeJuliode 1909.......c.vvvviivnieriannns 272200 ,, ,, .,
31 de Diciembre de 1909..................... 2028200 ., .

0 sea hasta esa fecha lu suma de § 1 187 400 oro de 13d. De esta cantidad hai que
descontar las cantidades percibidas por el Fisco como utilidad de la esplotacion.
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