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COPILA
santiago, Julio 3 de 1908,

8. E. decreto hoy lo que sigue:
Seccion, 3.4 —Num. 1,684
e acordado y decreto:

1.° Contratase 4 don Manuel Ossa para que tome 4 su cargo por
cuenta del Gobierno la construccion del Ferrocarril de Arica 4 la Paz,
con el sueldo de tres mil libras esterlinas (4 3,000) al afo, pagaderas
por mensualidades. '

2.0 Terminado el ferrocarril & satisfaccion de la Direccion Gene-
ral de Obras Publicas, el (robierno solicitara del Congreso Nacional
la autorizacidn necesaria para abonar al sefior Ossa, [como gratifica-
cion, en libras esterlinas, una cantidad que & juicio del Ministerio del
ramc est¢ en relacion con el importe de las obras realizadas, el plazo
de ejecucion, la economia con que se hayan efectuado y la labor que
haya cabido al seflor Ossa como administrador general de los tra-
bajos.

3.0 Biel Gobierno aceptara alguna propuesta parala construceion
del ferrocarril, el sefior Ossa cesard en sus funciones y, en tal caso, el
Gobierno le’abonara una compensacion equitativa

4.0 La Direccion del Tesoro impartira las ordenes del caso para
que, con cargo a los fondos depositados en los Bancos para el expre-
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sado ferrocarril, v por intermedio de la Tesorerfa Fiscal de  Ariea, se
pague al sefior O==a el sueldo correspondiente,
Tomese razon, registrese v comuniquese.—Moxtr. - .J. Figneroa.
Lo que transcribo a Ud. para su conocimiento.

Dios guarde & Ud.
(Firmado).—I. AuraMIRANO.

A don Manuel Ossa,—Santiago.

COPIA
Rantiago, 16 de Julio de 1908.
Seccion 3.4, —Num. 667,

Se ha reeibido en este Ministerio la nota de Vd. de fecha 10 del
del actual, en la que agradece al Supremo Gobierno la designacion
yue ge ha hecho para que tome a su cargo la constraccion del Ferro
carril de Arica a la Paz.

En vista de los deseos que Vd. manitiesta en dicha nota, respecto
A definir Ias atribuciones que & Vid. habran de corresponder, tanto en
la ejecucion de log trabajos como en sus relaciones con el Ingeniero
Jefe del Ferrocarril, sefior Vivanco, me es grato expresar 4 Vd. que,
de actierdo con la conflanza que se ha depositado en su persona al en-
comendarle la tarea de realizar esta importante obra, ¢l Gobierno le
concede todas las facultades necesarias para organizar, dirigir v eje-
cutar los trabajos, con la masor actividad y economia compatibles
con la buena ejecucion de la obra.

Dentro de esta idea, V. podra contratar ¢l personal vy operarios
que se requieran, adquirir materiales. sub-contratar secciones de la
linea tanto para el estudio como para la construceion vy ejecutar, en
una palabra, todos aquellos actos que corresponderian & un empresa-
rio que tomara sobre =i la construceion de la obrasin perjuicios de
la aprobacion que el Gobierno debe prestarles debiendo informar
constantemente al Ministerio en todos sus detalles de las medidas
adoptadas, los trabajos hechos y los compromisos contraidos, en toér-
minos que le permitan imponerse con exactitud de la acertada direc-
cion de los trabajos v la conveniente inversion de los tfondos publicos
que el Gobierno desea ver el el Ferrocarril de Arica 4 la Paz.



En cuanto al ingeniero Jefe don Benjumin Vivaneo, continuara
4 cargo de de la Inspeecion Téeniea de Tas obras como  delegado del
Giobierno, en Ja misma forma que lo hacia con el Sindieato de
Obras Publicas de Chile, ciftiéndose en el dezempeno de sus funciones
a lo dispuesto en el decreto ntimero 248 de 6 de Febrero de 1908, que
en copia acompano 4 Vd.

Lo digo 4 V. en contestacion 4 su citada nota,

Dios guarde & Vd.

(Firmado) J. Frareroa.

Al gefior Manuel Ossa, Administrador General encargado de la
ejecucion de los trabajos del Ferroearrii de Arviea dda Paz.

Ariea, 11 de Noviembre de 1908

Senor Director General:

Al llegar el senior Manuel Ossa, 4 hacerse eargo de la construe-
cion de este ferrocarril, me manifesto el proposito que traia de hiacer
estudios para ver =i era posible encontrar otra ruta para el ferrocarri-
que, evite el considerable costo y grandes dificultades de construceion
que tendrd el trozo comprendido entre los kilometros 85 y 180 por Ia
ruta de Lluta,

Al efecto, hace mas 6 menos tres meses que varias comisiones
de ingenieros ce ocupan en el terreno estudiando esa nueva ruta que
se cree haber encontrado en muy buenas condiciones. Ya e ha so-
metido & mi aprobacion el trazado v perfil lonjitudinal del ante pro-
vecto del primer trozo que arranca de la estaca 40,600 v 4 505 metros
sobre el mar, del trayecto actual, eruza en seguida el rio Plata y sigue
desarrollindose por las faldas de la ribera derecha del rio tomando
altura v en sentido contrario el trayecto actual hasta enfrentar mas o
menos al kilometro 50 del mismo desde donde toma unadireccion je-
neral casi paralela & la quebrada de Lluta,

Este trozo aleanza hasta 82,100 desde Ariea a4 la altura de 1998
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metros sobre el mar y comprende de estudio nuevo K. 41,500 que se
desarrolla en los primeros K. 39,400 con gradientes maximas de 3%,
y curvas cuyos radios no bajan de 120 metros, habiendo intercalados
varios pequefios trozos en horizontal; el resto de este trozo, es decir
desde el kilometro 71 4 contar desde Arica, se desarrollan en gradien-
te maxima de 69% con curvas cuyo radio minimo de 140 metros.

El largo en curva de este trozo es como el 409, del total, pero lo
es casi totalmente en curvasde 300 y mas metros de radio que en via
de un metro de trocha ofrecen poca resistencia i latraccion; esta pro-
porcion desfavorable entre el largo de curvas y rectas de este trozo
seguramente podri mejorarse en el estacado definitivo.

El movimiento de tierras, que comparta este trozo aparece de
mediana importancia en el perfil lonjitudinal del ante-proyecto; la
mayor parte de los cortes son 4 media ladera de ticil ejecucion y en
terreno al parecer no muy duro. Dos pequefios tuneles de 100 metros
cada uno que aparecen, probablemente podrin evitarse ¢ reducirse
a cortes de medianas proporciones, al hacerse el estacado definitivo
de la linea.

En obras de arte de puentes y aleantarillas no hay mds que el
puente con que se atravesara el rio Lluta 4 la partida de esta variante
dicho puente que aun no esta proyectado no sera mayor de 40 me-
tros de luz; alcantarillas no habra ninguna que construir porque en
esta region no llueve y el terreno que se atravesari es seco.

"En vista de que el estudio de este primer trozo de la nueva ruta
que se¢ busea se han cumplido las curvas adoptadas para este ferroca-
rril presté mi aprobacion 4 los planos que me presentaron por una
nota de la cual adjunto copia.

Muy de desear, es, sefior Director, que el sefior Ossa dé sima &
gus estudios en fora tan satisfactorias como van hasta aqui y re-
suelva el problema que se propone de encontrar una nueva ruta para
este ferrocarril que evite el paso de las abruptas gargantas de la que-
brada de Lluta en donde su construccion presentaria sérias diticulta-
des v un costo muy considerable, aparte de que la via quedara eter-
namente amenasada por los derrumbes de terrones sueltos v de in-
numerables rocas que se encuentran en los flancos y bordes de la
quebrada, & punto de deslizarse en cualquier remezon de tierra un
tanto fuerte. Esto es sin contar con el riesgo, aunque remoto, pero
no improbable, de un gran aluvion, que arrastraria en un momento
con muchos kilometros de ferrocarril, como hemos tenido la. triste
experiencia de verlo en algunos ferrocarriles que siguen el curso de
valles cordilleranos situados mas al sur del pais.
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Seguiré informando a Ud., sefior Director, sobre la nueva ruta
que estudia el sefior Ossa & medida que se me ‘presenten lor planos
para su aprobacion, entretanto

Saluda 4 Ud.

(Firmado).—Bexsavix Vivaxco.

Al sefor Director General de Obras Piblicas, don Enrique Dol
—Santiago.

Arica, 8 de Diciembre de 1908,
Sefior Ministro:

En conformidad al telegrama de US. recibido aqui el dia 5 del
presente, he autorizado al senor Ossa para que dé principio a los tra-
bajos de construccion del Ferrocarril siguiendo Ia ruta estudiada por
él, y 4 la cual he prestado mi aprobacion por las razones que paso &
esponer.

En mi nota de 11 de Noviembre altimo, al sefor Director (ene-
ral de Obras Pablicas, hice una suscinta descripeion de la variante
que el sefor Ossa estaba estudiando, y expuse las razones que tuve
para prestar mi aprobacion & los primeros 42 kilometros de dicha va-
riante en vista de los planos de ante-proyecto que se me presentaron
y prévia una visita del terreno. Debo suponer que esa nota habra sido
elevada al conocimiento de US. y, por lo tanto me ahorraré de volver
4 hacer mencion de este primer trozo de la variante,

Del kilometro 82, adelante sigue desarrollandose el trazado en
pendiente maxima de 6/ y con numerosas curvas ruyo radio mini-
mo no baja de 140 metros, hasta Puquios, 115 kilémetros, v a 3,655
metros de altitud sobre el mar. En este trayvecto se encuentiran tres
tuneles cuyos largos son los siguientes: 150 metros y 170 metrog; el
mayor de estos tuneles, cuya perforacion puede ser una demora para
la rapida terminacion que ya se estid practicando con esperanzas de
buen resultado.

En este tramo del trazado, que es el mas dificil de la nueva ruta,
por lo accidentado del terreno, la linea es bastante sinuosa en senti-
do horizontal, la longitud del desarrollo en curvas es casi el H09% del
largo total del trazado; pero todaslas curvas en la parte de cremallc-
ra tienen el radio minimo de 140 metros, y en adherencia ¢l de 120

metros. El movimiento de tierras es bastante considerable, sin em
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bargo, el cubo de cortes v terraplenes se encuentra en mayor parte
compensado, v los cortes son & media falda en terreno de mediana
dureza, lo que los hace de facil ¥ barata ejecucion.

Aparte de los tres tineles que he mencionado antes y del fuerte
movimiento de tierras que habrd en unos 8 ¢ 10 kilometros de este
trozo, no hay otras obras de gran costo; porque las tres ¢ cuatro al-
cantarillas abovedadas que habra que construir, en otras tantas que-
bradag, por las cuales suele correr agua, no merccen mencionarse co-
mo tales.

A pesar de lo quebrado del terreno, se ha tenido la fortuna de
poder dibujar el perfil lonjitudinal de este trozo, dejando cinco tra-
mos de via horizontal que juntas suman 2,250 metros de longitud v
se encuentran distribuidos muy convenientemente para el estableci-
miento de aguadas v cruzamiento de trencs.

La Seccion comprendida entre Puquios v Anecara es la mds facil
de todo este trazado. Tiene largos alineamientos rectos ¥ sus curvas,
4 escepcion de dos o tres, tienen radios que no bajan de 150 metros.

Su perfil longitudinal se presenta muy poco accidentado, su gra-
dientc mayor es de 3% que no se estenderd en una longitud mayor
de 8 kilometros, el resto tendrid pendientes de 40 metros que no se
puede evitar para poder realizar el paso de la profunda quebrada de
Huaylas sin necesidad de costoso viaducto.

¥l movimiento de tierras es mucho menor que en las secciones
anteriores, eso si que casi todos los cortes seran labrados en roca
viva.

Obras de Arte no habran mas que unas cuantas alcantarillas y
dos puentecitos de 6 metros de tramo en las quebradas de ITuaylas y
Del Azufre. Esta Seccion termina en el empalme de las dos rutes a
la altitud de 4,250 metros sobre el mar.

Para que se pueda comparar con un solo golpe de vista el traza-
do por la rata de Lluta con el que he venido describiendo, por nueva
rute, bastard el cuadro siguiente, que resume las Obras principales
qus comporta cada trazado hasta su empalme en Ancara.

Especificacionde [as Ohras Ruta de Lluta Nueva Ruta
Longitud de la via......| 166 kilometros
1d. en crema- 173 kilometros
Hera.....................| 43.2 Id. 35.6 id.
1d. de tuneles 4,393 m, t. ;
Id- de puen- C 7700 m. ot

tes y viaductos.......| 733 m.t. i 120 m.t.
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Las cantidades que {iguran en la columna encabezada RUTA DE
LLUTA son las que se dan en las pdaginas 40,42 v 46 del folleto que
publico el Sindicato de Obras Publicas con el titulo «Ferroearril de
Arica al Alto de fa Paz . En cuanto a In longitud de 166 kilometros
que ¢l sefior Harding asigiia & su ante-proyecio hasta Aneara, parcce
que en el estacado definitivo le habria resultado mas largo, pues de
algunos cstudios que el senor Ossa ha heeho practicar desde Jamira-
va adelante, se ha encontrado un error que acusa una mayor longitud
de 2 kilometros entre Jamiraya, kilometro 95, v Patapatani, kilome-
tro 115, Esto mismo hace presumir, con algin fundamento, que las
longitudes asignadas 4 los tiineles y puentes habrian resultado mavo-
res en la ejecucion de la Obra. '

En la nueva ruta, por el contrario, la obra de mayor aliento, que
es el tunel de 450 metros, es muy posible, como lo he dicho antes,
que pueda eliminarse, y asi mismo, mejorar mucho su trazado al ha-
cerse el estacado definitivo.

Istas mejoras del trazado, que es permitido esperar de un mas
detenido estudio v de la amplitud del terreno en que se opera, pue-
den legar a la supresion de la cremallera ¢ de una parte considera-
ble de ella; naturalmente que un cambio semejante tendria que pro-
ducir mayor alargamiento de la linea, pero, en cambio, se obtendrian
ventajas para la traceion y economia en el tiempo que se empleare
en el recorrido. Cireunstancias, serin estas, que habra que aquilatar
en su justo valor cada vez que se presente el caso de poder efcetuar
el cambio de un trozo de via en cremallera por otro doble mayor de
via por adherencia. : )

Para completar la comparacion de que vengo ocupindome, de la
nueva ruta con la de Lluta, falta examinarla bajo el aspecto de su
estabilidad y seguridad que tendra el trafico en cada una de ellas.

El trazado del Ferrocarril por el valle de Lluta corre en muchos
puntos hasta Cata kilometro 72 4 la orilla del rio, y aunque al apro-
bar los planos de ese trazado se prescribid que todos esos puntos fue-
ron defendidos con enrrocados de gruesas piedras de cantera; sin em-
bargo nadie podria garantizar que en una crece 0 venida extraordina-
ria del rio, como no es imposible que ocurrg, no seria cortada v dex-
truida la linea en muchas partes. Masadelante, desde el kilonietro S0
al 115 @ lo menos, la linea ha tenido que plegarse a los flancos de 1a
quebrada, porque la anchura de ésta ha ido reduciéndose hasta 3 6 4
nmetros que ocupan las aguas del torrente, en algunos puntos atravie-
sa rodados de piedrassueltas que descienden desde muy arriba v que
para detenerlos y afirmar sobre ellos la linea habria que construir
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grandes y costosos muros de sostenimientos que no prestarian com-
pleta seguridad tampoco; en otros que labrarse el camino en paredes
casi 4 pique de roca viva, en tiineles y medias galerias y cruzar la que-
brada 4 cada paso con grandes puentes v viaductos, todo esto bajo la
amenaza de las innumerables rocas sueltas de que estan sembrados
los flancos de la quebrada que se desprenden en gran naniero en ca-
da temblor fuerte y ruedan hasta ¢l fondo de la quebrada.

Se comprende facilmente que la estabilidad de la nueva linea y
seguridad del ferrocarril que se ha trazado por ella, que son ahsolutas,
porque el trazado corre por terreno alto, firine, sin amenazas de rios,
de rcdados ni de nada, ellas solas bastarian, & mi juicio, para preferirla
sobre la de Lluta.

Aunque no se ha hecho todavia la cubicacion del movimiento de
tierras ni de ninguna de las demas obras que comporta ¢l nuevo tra-
zado no creo aventurado afirmar que su costo resultara talvez ‘menor
en & 500,000 que el que habria tenido la linea hasta Ancara, siguién-
dola por Lluta; ast mismo creo que el tiempo cue dure la construe-
cion se abreviard considerablemente siguiendo la nueva rata.

Las razones de cconomia que quedan de manitiesto en el cuadro
de las obras principales que comportan ambos trazados, como tam-
bién la completa estabilidad de la via v seguridad del trifico que
abonan al nuevo trazado son, sefior Ministro, las que en i concepto
lo hacen preferible al de la ruta de Lluta y porellas es que le he pres-
tado mi aprobacion.

En cuanto se me entreguen las copias de los planos del nuevo
trazado, que atin no estan completamente terminadas, las enviaré 4
US. para que pueda formarse un concepto mas cabal de lo que aqui
dejo expuesto.

Como complemento de este informe acompano un cuadro por el
cual podra US. conocer de una manera aproximada el valor de las
obras que abonaran con el nuevo trazado. Por no estar todavia ano-
tada en limpio en los libros dela Administracion la liquidacion del
Sindicato la cifra total de & 3.200,000 de 10 d. imp rte de esas obras
es s0lo aproximada, pero creo que no podra variar, ya sea en defecto
0 en exeso en mas de cien mil pesos.

SRaluda atentamente 4 US.
(Firmado).—Bexsaymiy Vivaxco,

Al sefior Ministro de Industria y Obras Miblicas, don Guillermo
Echeverria..—Santiago.
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Senor Ministro:

Adjunto se servird encontrar el contrato celebrado entre Manuel
Ossa y gefiores W. R. Grace & Cia., por doscientos mil durmientes y
seis mil toneladas de rieles con sus accesorios.

La determinacion de colocar rieles y durmientes para cien kilo-
metros de lines en Viacha, obedece a la necesidad de impulsar la
Seccion Boliviana de Vincha a4 Calacoto y poder adelantar en cerca
de un who la construecion total del Ferrocarril de Arica 4 La Paz.

No se escapard a4 US. que ademas de esta ventaja practica debe-
mos tomar muy en consideracion la influencia moral que tanto en
Chile como en Bolivia traera consigo la actividad en la construecion
de este Ferrocarril, iniciando los trabajos simultaneaumente en  Ariea
v Viacha.

La resolucion tomada para adquirir durmientes «Redwood» de
California, en lugar de Durmientes Chilenos, obedece 4 tres conside-
raciones 4 saber: 1. Mayor vida del durmiente americano, debido a
la mejor preparacion de la madera elaborada; 2). Menor peso de trein-
ta por ciento & lo menos entre uno y otro darmiente; 3). Mds unitor-
midad en la calidad del durmiente.

Aungue el durmiente americano cuesta cerca de cuatro pesos ca
da uno, 4 hordo en Mollendo; debido & su menor peso, su costo es
igual o talvez menor que el durmiente chileno puesto en Viacha. Si
4 esto se agrega mayor vida y mas uniformidad en su calidad, resul-
ta mas ventajoso en todo sentido.

El precio & 9: 12: 6 d. por tonelada de riel, incluyendo ademas
en este precio las colisas, los pernos v escarpias y todos los gastos e
desé¢mbarque v bodegaje resulta un precio mayor de cerca de ocho
chelines por tonelada a lo pedido por los senores W. Grace & Cia, en
la propuesta publica que hicieron para proveer de ricles al Ferroca-
rril de Chanaral.

Esta diferencia, estd & mi juicio, en parte compensada: 1). Ma-
yor flete & Mollendo; 2) Liberacion de todo pago por estadiade naves
en este puerto; 3). Seguridad, dado los peligros de un mal puerto, de
adquirir el material puesto en tierra por cuenta y riesgo del vende-
dor; 4, Relativa seguridad de recibir el material en Viacha pagando
solo el setenta por ciento en Mollendo y el resto al entregar el nate-
riad en Bolivia. '

Estimo, que sin esta operacion, no habria sido ficil econseguir
los medios de efectuar dentro de un plazo dado, el acarreo de maz o
menos quince mil toneladas de rieles y durmientes.
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En vista de estas conzideraciones y dadas en mi nota anterior,
Ruego 4 US. se sirva autorizar el presente contrato para elevarlo
4 eseritura publica.

Dios guarde & U,
M. Ossy,
Santiago. 4 de Noviembre de 1908,

Al gefior Ministro de Industria v Obras Publicas.—Presente.

FERROCARRIL DE ARICA N LA PAZ

Presupuesto comparalivo entre el trazado abandoyado (Vie Llatd)y y la
variante, cn la sequudo seceién del Fervocorvil de Avica ¢ Lo Puz.

(1) Variante entre klm. 40,500 v el Alto de Puguios klm. 115,400
Con largo de 74,900 klmns,

Entre klms. 40,500 v 71,000 Ta via de desarrollo por terrenos po-
co accidentados, En vista de los planos puede estimarse que en este
trozo serd necesario remover (cortes v terraplen® 12.000 metros cubi-
cos para realizar el trazado. Entre klms. 71 v 115400 el terreno es
mas quebrado y se estima el movimiento de ticrras en 35,000 metros
cubicos por kilometro. Asf el movimiento de tierras en esta sceeion
de la variante sera aproximadamente de 1.820,000 metros cabicos
distribuidoes como sigue:

Entre klm. 40,500 v 71,000, .......30,500 X 12,000 366,000
» > T1L000 v 1154000 L 44400 XC35,000 1,454,000

SOMAL L 1.820.000

Fuera del movimiento de tierras que eonstituye el trabajo de ma-
vor importancia, la realizacionde la variante exijird aproximadamen-
te la ejecucion de 770 m. 1. de tuneles, 100 m. de puentes y 200 m.
1 de aleantarillas.

El'material parala via permanente (rieles, cremallera, durmien-
tes, ete.) es una cantidad fijn cuyo valor se ha tomado del presupues-
to Ossa incluyendo las cafierias ¢ instalaciones para proveer de agua
las locomotoras v dependencias.

El cierro de la via, los edificios, el telégrafo, los trangportes y fle-
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tes, el material rodante ¥ los gastos de administracion se han englo-
hado en una partida con ol titulo de « Administracion y material ro-

dante
Kl presupuesto queda como siguc:

Precio unita-

Unidad Cantidad  rio oro 18d.  valor

Mov. de tierras n. 3. 1,520,000 2 3,640,000
Taneles 0 ni 1. 70 1,000 770,000
Puentes.. . L m. 1. 100 1,000 100,000
Meantarillas .o m. 1. 200 200) 40.000
Via permanente vy nguadas g 754,000

Administraciégn v mate- .
rial rodante. . 666.000
Seas oro ISd 6.950,000

O sen ¥ H21,250.

Ohservaciones— Kl extudio definitivo de la variante reduce el lar-
go del trazado en 6 kilometros que no se han descontado de este pre-
supursto. Se observa, tambicén, que el mayor desarrotlo proviene de
tener pendicntes mas suaves v redueir la cremallera de 44 que con-
sulta el trazado por Lluta & 27 kilometros.

Trazado Harding.— Vie Linta).- Para la comparacion tomare-
mos <olo ln seceion kilometro 75 4 115 ¢ sea en un largo de 49 kile-
metros,

In esta seccion hay entre taneles vy medias galerias en laderas
aproximadamente 10,000 mietrog lineales, haciendo notar gque las me-
dias galerias, en vista de fa estructura de laroca, seran inaceptables,
debiendo, por conziguiente, ser convertidas en tuneles. En el resto de
esta seceion dsea en ol canon de Jamiraya (en un largo de 20 kilone-
tros) la linea va por faldas abruptas, casi verticales en parte, con muy
pocos ensanchamientos del valle.

El movimiento de tierras se estitna en un [pro-medio de 35,000
m. 3 por kilometro o sea en total 1.050,000 que debe hacerse en roca
casioen su totalidad.

Habrd aproximadamente 1,020 m. 1. de puentes y 250 m. 1. de
aleantarillas.
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Los demas gastos ¢ instalaciones se han estimado proporcional
mente & la variante. Asi el presupuesto tomando los mismos pre-
cios de la variante, queda como sigue:

Precio unita-
Unidad Cantidad rio oro 18d. Valor

Movimiento de tierras... m. 3. 1.050,000 2 2.100,000
Taneles... .. ... ... m.1 10,000 1,000 10.000.000
Puentes...................... m. 1 1,020 1,000 1,020.000
Mcantarillas. ... m. 1. 2544 200 50,00
Via permanente y agua-
das.
Administracion y mate-
rial rodante. ... 1.200,000
Stara oro 18d.... . . 14H370,000
Osea.. 0 Y 1077200

EN RERUMEN SE TIENE

Variante.. L ok 321,250
Via Lluta (um precios v umnte) A 10T 200
Propuesta para la 1o, 2.2 seccion (Ll(,l\50n) £ 805,000

o

Se vé que se obtiene una economia de L 283,750 sobre la pro-
puesta Jackson ¥y de £ 575,950 sobre ¢l presupuesto hecho para rea-
lizar el trazado Lluta & que se refiere la propuesta tomando conio ba-
se los precios adoptados por la variante.

JFirmado).—E. Donr.
D.de 0. P de Chile.
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SECCION CHILENA

Presupuesto general via Mollepampa, trazado Ossa

Designacion Unidad Cantidad Valores

1T Estudios de lineas

Reconveimientos,  Ante-

proveclos vy estacado  de-

finitivo. Kms. Wy 8 441,000
I Movimiento de tlerms

De Arica a Km. 40,500 M 3 243,000 425,250

De Kn 40500 a Km. 218 » 3.410,000 8,525,000
T Material de la via

Rieles y accesories ... Tns 15,530 2,021,500

Durmientes.. . N\ 342,000 513,000

Cambios ¥ (m/unu,ntw » 10 8,000

Cremallera.... .. Ks. 36 720,000
IV Viu permanente

Enricladura, via prinei-

pal .- o .. Kms. 218 152,600
}‘nrlel(ulum via Ll(mdllem > 36 28,800

Fnricladura, desvios. . ... » 10 6,500

Colocacion de cambijos.... N.’ 40 2,000

Lastre v levante... .. ... M3 306,400 766,000
V' Obhras de arte

Tuneles... ... ... . M1 1,000 1.000,000

Puentes metalicos.. .. ... » 160 160,000

Alhanileria en puentes y

Aleantarillas.. oM 3,500 105,000
VI Muros de sostenimiento. . » 1,500 22 500
VII Puentes provisionales..... M1 200) 26,000
VI Defensa contra el rio.. . » A00 3,000
X Caminos y senderos.. ... Kums. 175 65,000

X Obras de saneamiento

(zanjas) . » 48 35,000
XL Provision de agua

Canerias. ... ... .. Kms. 177 733,150

Estanques.. ... .......... N~ 15 22,500

(rrua de agud...... » 5 6,500
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XII Pacos a nivel. .............  » 16
NIHT Maestranzas... ... » 2

X1V Estaciones, par '1(1010& ete
XV Cierre de la via

Albanileria en estaciones M 3 1,000
Mambrado.......... ... Kuws, ()
XV Material rodante. ... .
NVIT Muelle en Ariea.. ..., N.° 1
NVIIT Linea telegrafica... .. Kms, 218

NIN Conduccign de material
de construecion v trasla-
do de faenas (transporte
dmula) o

XX Gastos de  traccion v
Maestranza.... ...

XXI Expropiaciones

En Arica..... . ... M2 11,625
on Lluta.... . . Hécet. 30
NXXII Lawnchas de Acero. ... N.° 12

NXXIIT Ponton «Sea Queens

NNIV Poliefa.. .. .

NXV Administracion ¢ ins
peceion téeniea...

NXXV1 Conservacion de ]‘1 via
¢ Imprevistos . ...

<n moneda de oro de 18d.

Jorag

1,600
3133,200)
H00,000

30,000

40,000
280,000
260,600
163,500

H00,000
520,000
60,606
13,500}
130,000
3,000
130,000

1.000.000

1.000:000

:": 21.01 :’)‘.-)( Wy

Hievisnen
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SECCION CHILENA

Presupuesto Jeaera via Lt (Proyecto Harding)

Designacion Unidad Cantidad Valores

I Estudios de lineas

Ante provectos v estacado

definitivo de 80 kms. pa-

gadosal 8. de O. ..., Kims. 264 ¢ 200,000
1T Movimiento de tierras

Ariea d km. 40,500 . . 3 243,000 425,250

De km. 40,500 a frontera » 4,623,000 11.557,500
TIT Material de via.............

Rieles v accesorios..... ... Tons. 14,700 1.911,000

Durmientes ........... ... N. 325,000 487,500

Cambios y cruzamientos..  » 40 8,000

Cremallera. ... ... Kmns. 44 380,000
IV Via permanente

Enrieladura, via principal Kms. 208 145,000

» cremallera...  » 44 35,200
» desvios....... » 10 6,500

Colocacion de cambios.... N.v 40 T 2,000

Lastre y levante............ M/3 203,400 733,500
V' Obras de arte

Tuneles y medias galerfas  Kms. 10 10.000,000

Tuneles defensa contra ro-

dados............ ........... M1 2,500 2.500,000

Viaduetos.................. » 140 140,000

Puentes metdlicos......... » 1,085 1.085,000

Albafiileria en puentes vy

Alcantarillas... ........... M3 6,000 180,000
VI Muros de sostenimiento... » 5,000 75,000
VII Puentes provisionales..... M1 500 65,000
VIII Defensa contra el rio.... » 7,000 70,000
IX Caminos y senderos.... ...

Pagado al 8. de O. .. ... Kie. 114,5 208,670

Por construir. .............. > 40 60,000

X Obras de saneamientos
Zanjas) ...y 48 35,000
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XI Provision de agua

Caferia...... .. .............. Kms. 180 933,100
Estanques... .. ... . ...... NZ° 15 22,500
Gruasde agua ............. » ) 6,500
NXII Pasos & nivel.......... . ... » 16 1,600
XI11 Maestranzas.... .......... > 2 533,200
XIV Estaciones, paraderos (,t(, ‘ 50,000
\V (ferro de la via
Albanileria en Estaciones M. 3 1,000 20,000
Alambrado................... Kms, 20 40,000
XVI Material rodante. . ... .. 280,000
XVII Muelle en Arica... N.o 1 266,600
XVIII Linea telegrafica....... Kms, 208 156,000

NIX Conduccion de material
de construccion y traslado
de faenas (transporte mu-

las)... 500,000
XX Gactos de traccmn y \lnes

tranza.,. .. ST 520,000
XXI Espropmcwnes -

En Arica.. e M2 21,645 60,606

En Lluta.. ... Hect. 30 13,800
NXIT L‘mch‘ls de acero.. N.o 12 130,000
XXIII Pontén «Sea Queen>>... » 1 - 3,900
XXIV Policia... ........... ... 180,000

XXV Administracion e Ins-
peccion Técnica y estu-
dios definitivos de 120 ki-

lometros que faltan........ 1.C00,000
NXVI Imprevistos y conser-

vacion de Via............. .. 1.000,000

En moneda de orode 18d.. ... ... [$ 37,078,526

JorJe HEUISLER.



MEMORIA DE LOS TRABAJOS DE LA COMISION EHLERS Y LANAS EN
LA VARIANTE MOLLE-PAMPA

El problema de unir con un Ferrocarril Arica y La Paz, fué re-
suelto sin estudios prévios; no se hicieron reconocimientos de zonas
extensas para eliminar aquellas en que fuera imposible desarrollar un
trazado que subiera & la meseta 6 altiplanicie. El problema se reduce
4 salvar los 4.000 metros de altura 4 que se encuentra la meseta boli,
viana y que ge extiende en una longitud de 350 kilonetros hasta La
Paz

Esta meseta se acerca mucho 4 la costa;no era racional busear los
valles 6 desagiies naturales para ubicar un trazade; para que estos
valles tuvieran una pendiente admisible necesitarian ua enorme desa
rrollo, que no es posivle encontrarlos en una cordillera como la de
Huvavyras y otras que forman los flancos de la meseta:

En estas cordilleras corren los numerosos valles en linea recta 4
la costa, en los primeros 30 6 40 kilometros bajan 2.000 4 2.500 me-
tros; desqués siguen con una pendiente mas uniforme hasta el mar;
asi corren los valles de Lluta, Azapa, Quebradas de Quirdz, Hospiclos,
Escritos, ete. Estos valles son fomados por rasgadurag, sus laderas son
en grandes extensiones muralla verticales, formadas por masas es-
quitosas que la accion de la atinosfera lns descompone, desprendicn.
dose con frecuencia trozos, algunos de log cualesllegan 4 dimensiones
exageradas.

Trazado Harding.—Dz estos valles 6 quebradas, el menos apropia-
do para ubicar una linea férrea era el de Lluta. IBn los primeros 60
kilometros hay una pendiente media inferiord 3% y con facilidades
para desarrollar hasta 1%,. Ea cambio, para salvar los 2.500 restantes
no existia ya un valle, eso es una garganta formada por una profun,
da rasgadura, un desfiladero inpenetrable euyo fondo tiene grandes
saltos y pendientes mayores de un 6% (mix. admisible porel F. C, &
La Paz), Para tener esta pendiente y amol lar el trazado 4 las sinuosi-
dades ¢ curvataras del valle, es necesario que un 40%, de la linea que-
de en tineles. y el resto en galerias colozadis en paredes verticales de
rocas agrietadas; solucion inaceptable. L.a linea en una extencion de
30 kilometros es enteramente artificial toda es formada por taneles,
medias galerias, puentes y muros de sostenimientos.

Solamente para ubicar senderos para trafico de peatones se pa.
gaban 14,000 pesos por kilometro, y fueron muchas las victimas que
cayeron en los precipicios que atraviesa. Iy no existe el sen lero; los
rodados lo han borrado y es dificil volver & penetrar en esas regiones-

Estas dificultades y la naturaleza d= lis misas qu2 fora w esto
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desfiladeros, debieron hacer retroceder 4 los caballeros que hacian esos
estudios. La imposibilidad absoluta de colocar un trazado y la falta
de estabilidad para la linea, no fueron motivos suficientes para aban-
donar esa solucién que imipuesta a priori, sin ningiin estudio prévi?
sin hacer una ligera visita 4 la seccion de ias dificultades; se adopto y
se procedio considerandose aquello como inamovible.

El presupuesto hecho para esta ruta, sobre un ante-proyecto de-
ficiente, aunque fué corregido por estudios posteriores hechos por nna
comtsion del sefior Ossa, ditiere de la variante Molle- Pampa en mas
de £ 1.000.000. Pero ya no es la cuestion de economia, ¢s la de bus-
car una linca realizable; el trazado Harding es un trazado imposible
de ejecutarlo, falto de estabilidad y peligroso para el trifico.

El informe del ingeniero senor Ieuisler, que hizo estudio de esta
ruta por érden de don Manuel Ossa, lo que condena en términos du-
risimos; este informe y una visita ocular del sefior Ossa de acuerdo
con el ingeniero. aefor Vivanco, dieron como resultado abandonarla
para iniciar los estudios Jde una variante.

Vauriante Molle - Paonpa.— Buscar una subida por los faldeos de la
cordillera de Huavlas u otras de las que forman los flancos de la me-
seta, era la solucion que debio estudiarse. Asi procedio inmediatamen-
te Ia administracion delsefior Ossa. No fud difici! dar con la soluciodn;
antes de tres meses de iniciados los estudios, se tenian planos de una
gran zoba que permitio estudiar varios trazados, hasta uno totalmen-
te de adherencia; de estos se escogio el mas recto y mds econdmico,’
que es el que =e ha lamnado variante Molle - Pampa.

Esta zona que se estudio totalmente, en los flancos occidentales
de la cordillera de IHuavlag, esta circunserita entre el valle de Lluta y
Quebrada de Eseritos hasta el Alto de Puquios, punto de entrada & la
mesela con una altura de 8.660 metros sobre el nivel del mar.

Esta zona esta formada poar una série de mesetas que aumentan

de pendicnte con la altura,
La primera, Pampa Colorada, tiene 20 kilometros de largo con una
pendiente de 33 a4 4%,. Se llego 4 ella sin dificultad, arrancando del
kilometro 40,600 del Ferrocarril en explotacion del Lluta desarrollan-
dose con un 3 por ciento por faldeos suaveg, atravesindose la meseta
con linea facil.

Las mesetas siguientes tienen pendiente 3 & 14 por ciento, ahi se
ubico el trazado de cremallera; las diferenciasde nivel de una & otra
meseta fueron salvadas desarrollandose con grandes curvas.

Desde los primeros reconocimientos se vio claro que la solucion
era un hecho; solo se trataba dejunir varios puntos obligados, que fue-
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ron fijados por el ingeniero, sefior Alejandro Guzman; director de log
trabajos téenicos, dividio asi el trazalo en cuatro secciones; en ecada
una de ellas se hicieron extensos levantamientos para ubicar un traza
do racional.

¥n la 2.8 y 3.4 geceion se presentaban los problemas mas dificiles
salvar las Quebradas Quirdz y Pool para tomar la dltima meseta que
alcanzaba 4 la 4.4 seccion.

La de Quiroz se atravezd en condiciones dificiles; se acepto este
estudio como base para levantar la linea al iniciar la construceion en
esta parte.

La de Pool se evito el atravesarla, circunseribiendo el trazado en
tre quebrada y el valle de Lluta, hasta Puguios.

Las dificultades por vencer, después de fijads esta ruta, se concre-
taron 4 dar juego & la razante para evitar grandes cortes ¢ terraplenes,
no fé necesarin como se penso al principio emplear Loop, Zig-Zag,
lanzadas, ete.; la planta horizontal que resultd para el trazado, fué una
sorpresa para los mismo autores del proyecto.

El resto de la variante hasta empalmar con el km. 169 del traza-
do Jamiraya; estudios del Ingeniero don Isidro Dolarea, “tienen una
lonjitud de 107 k. 260 se desarrolld por la antiplanicic®que se extiende
al oriete de la cordillera de Huayvlas, y su eleccion ademads de ofrecer
dificultad téenica alguna, es de construecion econdmica.

La mayor altura, portezuelo Laguna Blanca, k. 109,750 alcanza
a 4,261 metros sobre el nivel del mar” (Inf. Ing. J. Heuisler).

Caracteristicas.—-Desde el arranque, k. 4(_),(3()1) del . C. en explota-
ciom del Lluta, hasta el Alto de Puquios se ubicaron 34 kilometros de
adherencia y 36 k. de cremallera, continuos, [salvando 3,000 metros
verticales; las normas adoptadas son las fijadas por la D. G. de'O. P,
para este ferrocarril.

Para adherencia R. 100 mts. Pendiente max. 3 /..

Para cremallera R. 140 mts. Pendiente max 69. las otras normas
para trocha de Im. F. I, de 1.2 clase.

La curvatura de la linea no esexajerada; los 70 k. de desarrollo
se han colocado entre dos puntos que distan’en linea recta 43 k.

Se acompanan euadros de perfil lonjitudinal, movimientos de tie-
rras, tuncles, ete.

Comisiones de Estudio. — Organizacion. — La marcha de los estu-
dios fué ripida; su organizacion en secciones permitio presentar los
ante-proyectos en dos meses de trabajos sobre el terreno; los levanta-
mientos taquimetricos suman 115 k. solo para esta seccion de 70. En
difinitiva, los ante - proyectos para estacar con las modificaciones que-
daron terminados por las comisiones en la forma siguiente:



—_— 22 -

Km. 40,600 4 &0 Khlers & Lanas.
Km. 80 4 99 Pool y Polanco.
Km. 90 a 98 Pool.

Km. 08 a 111 J: Heuisler,

El estacado definitivo del 40,600 & 111 fué hecho por la comi-
sion Ehlers & Lanas.

La localizacion de nuestra seccion 40,600 4 80 fué facil, no encon-
tramos dificultades. Basta con lo que hemos dejado expuesto.

Para la seccion 3.2 y 4.0 acompaiamos los informes del sefior
Heuisler que es en la actualidad, el Injeniero a cargo del trabajo
técnico.

DPresupuestos.—Estos se han hecho por la ruta Jamiraya, sobre to-
dos los planos presentados hasta hoy, incluso el estudio del sefior
Heuisler. Para la seccion Chilena arroja Ia suma de 37 millones pe-
s0s oro 18d. y para la ruta Molle-Pampa 21 millones pesos oro 18d.
Aparece una diferencia de 16.000,000 oro 18d. & favor de la variante
Ossa, diferencia que aumentaria talvez en mas de 209, si se hicieran
los estudios definitivos del trazado Harding.

‘

Durante la construccion pueden hacerse notables modificaciones,
un estudio hecho con tanta rapidez, no puede ser la ultima palabra
en una ruta como la de Molle-Pampa que admite diversas soluciones.
Por estas razones insinuamos 4 la Empresa la conveniencia de crear
un personal de injenieros (ue estudie modificaciones sobre la base de
los estudios hechog; nuestra comision introdujo muchas 4 los ante-
proyectos que se nos dieron para estacar, pero quedan algunas que
obligan 4 ampliar los planos.

Como todos los que hemos tomado parte en los trabajos de esta
Administracion reconocemos en su obra una labor extraordinaria y
basta la variante para juzgar que ha sido llevada & cabo con éxito.

Saludan 4 Ud.

Eurers & Lavas.

Al sefior Manyel Ossa.
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Arica, 12 Agosto de 1909.
Sefior Ingeniero don Jorje Ieuisler, Pte.
Muy sefor mio:

He revisado detenidamente los presupuestos formados por Ud.
para los trazados por Molle-pampa y por Lluta Jamiraya, de la Sec-
cion Chilena del Ferrocarril de Arica a La Paz.

Tn el de Molle-pampa mi comision efectud el estacado definitivo
desde el k. 46,600 hasta el km. 111, la seccion de las dificultades; ¥
cuyo presupuesto de veintiun millones de pesos oro de 18, (21.000,000)
esta de acuerdo con esos estudios que, en conformidad a las ideas del
fngenicro Jefe seior Aejandro Guzman, podria mejorarse en parte
lo que haria bajar esa suma,

En cuanto al presupuesto del trazado Lluta-Jamiraya, los treinta .
y siete willones de pesos oro de 18d. (37 000,000) los considero insufi-
cientes, pues los imprevistos basados solamente en un ante-proyecto,
seran muy fuertes.

En un provecto casi irrealizable como el del senor [Harding, al
llevarlo & la practica, esa suma se volveria ilusoria y ademas nunca
se tendria un trazado estable como el por Molle-pampa; la estabilidad
es el punto mdas importante que debe tomarse en cuenta al hacerse
las comparaciones de ambos trazados.

Saluda a US.

Carnos Laxas,

Arieca, 24 de Agosto de 1909.

Senor Ingeniero:

Me he impuesto de los presupuestos de la Seccion Chilena que
Td: ha formado, relativos 4 los dos trazados del ferrocarril de Arica
4 La Paz y que corresponden, uno al trazado por el valle de Lluta y
el otro al trazado por Mollepampa.

Por el conocimiento que tengo del terreno y planosde ambas ru-
tas, me permito manifestar a Ud. que su trabajo ha sido muy bien
" confeccionado y es lojico que el resultado arroje notables diferencias
entre los totales de uno y otro presupuesto debido esto, comose sabe,
a que la via por Iluta consulta en general mayores cantidades de
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obras que el trazado mandado estudiar por el sefior Manuel Ossa  si-
guiendo Ia ruta de Mollepampa.

La superioridad de la actual linea en trabajo sobre el antiguo
proyecto no solanmente es de construceion ccondmicea, sino que prin-
cipalimente asegura una explotacion racional.

Saluda a Ud. atentawente.
I. DoLarea.

Al senor ingeniero don Jorje Heuisler.— Pte,

Santiago, 22 de Septiembre de 1909,
Senor Ministro:

En arc.ivadores ntimeros 1, 2’y 3 acompaiio & US. con las notas
correspondientes, lo siguiente:

Avehivador nam. 1.—Cuentas & cobrar d lossefiores Sir John Jack-
son (Chiley Limited.

Arehivador wine 2. —lnventarios de las existencias en Almacenes
Maestranzas, Campamentos.

Archivador wim. 3.—Balance de 14 contabilidad general de los tra-
bajos 4 mi cargo.

Por conducto del sefior Gobernador de Arica habra recibido US,
el acta de entregn de las obras de este ferrocarril 4 la nueva Socie-
dad Constructora.

Al poner término & laactuacion que me ha correspondido en la
direccion de esta magnaobra, me es por demas grato dejur constan-
cia de la cooperacién eficaz y decidida de todo el personal dirigente
que me acompano en la tarea por demas dificil ¢ ingrata, que signi-
fica Ja organizacion de un trabajo tan complicado y de tan vastas pro-

poreiones.

No es, pues, sinoun deber de estricta justicia manifestar 4 US.
la inmensa labor realizada, por el personal superior durante mi adini-
nistracion.

Entrando 4 clasificar la labor realizada, ésta se puede dividir en
cuatro seeciones fundamentales, 4 saber:

1) Cambio de ruta;

2) Localizacion definitiva de trazado;

3) Concentracion de rieles y durinientes en Viacha (Bolivia) y

4) Organizacion de los trabajos v adquisicion de elementos.
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Tan luego me hice cargo de la Direccion, vy desde Ll~ primeras
investigaciones quedé convencido de que la (‘ontmu wion de los tra-
bajos por la via de Lluta, nos conducian al nias completo fracaso.

=in trepidar, eché sobre mis hombros la enorme responsabilidad
de paralizar los trabajos ¥ me decidi por el estudio de un nuevo tra-
zado. Los resultados superaron aun a los cileulos mis optimistas.

De un ferrocarril sumamente dificil en su ejecucion ¢ inseguro
en su explotacion, ha resultado una linea facil, segura v econdmic:

El delegado fiscal, sefior Vivanco, en nota de Noviembre proxi-
mo pasado, & ese Ministerio, calculaba & lo menos una economia de
£ 500,000, por la nueva ruta; sin tomar en eonsideracion la Mayor es-
tabilidad v seguridad.

La Direccion de Obras Ptblicas, en nota de Marzo 4 ese Ministe-
rio, llegaba 4 un menor costo de & 575,000,

Por ultimo, ¢l ingeniero, senor Ieuisler, encargado especialmen-
te por la Seccion Téenica para hacer los estudios de ambos trazudos,
llega & una economia de $ 16,000,000 oro de 1% peniques 4 favor de
la nueva ruta.

Acompano los presupuestos de dicho sefior ¢ igualmente cartas
de los ingenieros sefor Dolarea y Lanas, sobre el particular.

Estos resultados de tanta trascendencia, honran en alto grado al
personal téenico que bajo la direccion de don Alejandro Guzman, le-
vo 4 termino estos estudios.

2) LOCALIZACION DEFINITIVA DEL TRAZADO

Al recibirme de los trabajos de este ferroearril, en Agosto del afio
pasado, noté con la sorpresa consiguiente que no habia ningun estu-
dio definitivo del trazado, ni siquiera algun ante-proyecto que pudie-
ra servir de base. Aunque parezca increible, después de dos afios de
trabajo, no se tenia el menor dato, ni aun de caracter preliminar, so-
bre el costo aproximado de la linea.

En vista-de la situacién tan anormal, lo primero que hice fué or-
ganizar las comisiones técnicas que efectuaran el frazado definitivo
de toda la linea.

ste trabajo solo se ]m terminado en su totalidad en Agosto y
arroja una extension desde Arica al Alto de la Paz de 451 kilometro y

-

un cubo en cortes y terraplenes de 5.350,000 metros cubicos.
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Los Puentes y Obras de Arte son por demas insignificantes vy la
linea en general queda muy bien ubicada v su perfil virtual es cnanto
puede desearse, dada la topografia escepcional de estas regiones.

3) CONCENTRACION DI RIELES Y DURMIENTES DE VIACHA (B()LI\'I;\)

Desde un principio considerc de primordial importancia iniciar
los trabajos ferroviarios en Bolivia, empezando en Viacha para ter-
minar en Calacoto la primera seccion boliviana,

Después de varias conferencias en Lima v Arequipa, consegui
formalizar un convenio con la Peruvian Corporation para lievar ma- -
teriales 4 Viacha via Mollendo-Puno.

Hoy dia tenemos grandes cantidades de rieles, durmientes y pos-
tes para telégrafos acumulados en Bolivia, quedando todo preparado
para activar esa seccidn, habiendo empezado ya los nuevos contratis-
tas a enrielar algunos kilometros,

La resolucion de activar los trabajos en Bolivia, obedecia & cau-
sas de alto interés internacional.

Tsta medida tenia una gran influencia moral en Bolivia, neutra-
lizando en el Gobierdo y pueblo de ese pais la idea predominante de
que Chile tratabade eludir todo compromiso.

En la actualidad, en la Republica vecina, todos estan plenamen-
te convencidos de que este Ferrocarril sera una hermosa realidad y
qne vendrd a satisfacer uno de sus mas grandes anhelos.

Por otra parte, esta resolucion de activar los trabajos en Bolivia,
significa un afio menos de plazo para la terminacion de esta obra y
una fuerte economia para los constructores como pude comprobar &
US. en mi nota ntunero 2 del 4 de Octubre del ano pasado.

4) ORGANIZACION DE LOS TRABAJOS Y ADQUISICION DE ELEMENTOS

Simultaneamente con la localizacion de la nueva ruta, estudio
definitivo del trazado v envio de materiales 4 Bolivia, se activaron los
trabajos de vasta organizacion v preparacion definitiva que sour siem-
pre los que presentan mayores dificultades en obras de tanta magni-
tud como la actual.

No solo se di6 4 esta empresa la organizacion requerida y todos
los elementos de trabajo, sino que igualmente se aleanzaron 4 cons-
truir mas de 30 kilometros de la nueva ruta, con un movimiento de
mas de 400,000 metros cubicos en cortes y terraplenes al bajo precio
de tres chelines tres peniques (3 s. 3 d.) por metro cubico.

Lia nueva Empresa se encuentra con el trazado definitivo de la



linea completamente terminado; con elementos de construeciéon por
mayor en el corazon de Bolivia; con mis de dos millones de pesos en
materiales de construceion en la seccion chilena, pues tan solo en
existencia de almacenes como verda US. por elinventario adjunto, hay
mas de § 1,300,000; con mas de 160 kins. en vias vy senderos auxilia-
res; con campamentos completos en el altiplano; con hospital y seceion
ganitaria en Pamp a Central; con agua abundante en la parte mas de-
sterta, traida de larga distancia por medio de caneria y con mds de
60 atmoferas de presion; con instalaciones completas ¥ en vasta esca-
Ia para el acarreo por medio de mulas y caballos v, por ultimo, con
maestranzag, locomotoras, material rodante y todo género de instala-
ciones y elementos de trabajo para seguir sin la menor interrupcion
Ia construceion de este ferrocarril.

Ya que no he tenido la honra de terminar esta grande obra, es-
pero que como acto de estricta justicia me serda permitido dejar cons-
tancia de mi labor directiva, que ha tenido por base asegurar por
completo el éxito de este ferrocarril y de consiguiente facilitaren alto
grado el cwmplimiento por parte de Chile del tratado de Paz y  Amis-
tad con Bolivia.

Saluda 4 US.
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Al seftor Ministro de Industria y Obras Publicas.—Santiago.
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