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INTRODUCCION

Para conocer el origen de los ferrocarriles, es necesa-
rio remontarse al afio de 1769 cuando Cugnot logr§ transportar 4 perso-
nas en una madquina accionada a vapor y montada sobre 3 ruedas, aplican
do asi los principios que Newcomm y Watt establecieron sobre la utili-
zacién de la energia del vapor de agua para generar movimiento.

A principios del siglo pasado, en Estados Unidos é In-
glaterra, fueron numerosas las personas que trataron de perfeccionar
el primitivo invento, entre ellas Blenkinsep y Burton, pero se puede
decir que fué recién en 1814 que surgid la locomotora como medio de lo
comociédn practico.

Fué por esos aifios que George Stephenson, perfecciond
la idea de la aplicacién del vapor al movimiento,creando de esta mane
ra la locomotora moderna.in 1825 el primer ferrocarril del mundo se
inauguraba cerca a Newcastle, Inglaterra, entre Stockton y Dérlington.

Tres afios mas tarde el mismo Stephenson construyo la
linea de Liverpool a Nanchester a la que siguieron las de Saint Ltie-
ne a Andreyieux en PFrancia y Barcelona a lMataro en Gspalla.Bn BEstados
Unidos, el primer ferrocarril americano corrid entre Nueva York y Phi
ladelphia en 1830,

£l sistema Compound, uno de los perfeccionamientos mas
importantes en la locomocién a vapor, fué introducido por Mallet el
aflo 1876.Veintidos afios mas tarde Schmidt, afiadi§ el recalentador, pa
ra elevar la temperatura del vapor y poco después surgid el recupera-

dor de calor, que caldea el agua de alimentacidn, mediante los vapores

de escape.
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La ltima innovacibén en locomotoras térmicas es la substitu

cién de los cilindros por la turbina de vapor, y la condensacibn del

E vapor de escape.Sin embargo las turbinas no han logrado arraigar tan-
to en los ferrocarriles, como lo han hecho en la navegacidn, porque no
tienen suficiente potencia de arranque, y no se adaptan como los cilin
dros a un trabajo irregular e intermitente como el de los trenes ordi-
narios.Hoy se prefiere aumentar la presién de la caldera, construyen-
do ésta con aceros especiales.

Aparte de este tipo de locomotoras, se han construido las
que funcionan con aire comprimido, adecuadas para trechos cortos; las
llamadas benzoeléctricas y Diesel-eléctricas, y laslocomotoras eléctri
cas, que se apartan radicalmente de las de vapor.

SISTEMAS FERROVIARIOS.- tn la marcha continua hacia adelante de la ci-
vilizacién contempordnes, acentian cada vez mds
su importante rol, las lineas férreas.

La vida moderna exige que dentro de una nacién, hombres
y cosas puedan transladarse al menor costo 6 lo mas rdpidamente de un
punto a otro.tn algunos casos, tales deseos son satisfechos por el fe-
rrocarril.

ks por esto que dentro de los sistemas ferroviarios, ocu-
pe un lugar preferente, la organizacidén del sistema de explotacidn de
la 1fnea, el cual debe ser objeto de un detallado estudio para no co-
rrer el riesgo del fracaso.

Si la poca atencién del aspecto de la explotacién se pro
duce en una compafifia particular, gue ha de invertir un capital limita-
do,se corre el peligro de agotar el capital antes de haber asegurado

un volumen total de negocios, similar al que se habfa proyectado.Si se

produce en ferrocarriles estatales,es el contribuyente el perjudicado.
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Bl servicio de explotacibén de trenes comprende el servicio de
maniobras y el servicio de trenes.lLos puestos de maniobra mantienen la
regularidad en los itinerarios y comprenden: las estaciones en las cua-
les el tren se detiene para el servicio pQblico y los blocks gque sir-
ven para la regularizacién de los trenes.

Bl servicio de trenes comprende todas las manipulacio-
nes para la marcha reglamentaria de los trenes en las estaciones y du-
rante el trayecto.

El trazado mas conveniente de una l{nea de ferrocarril
es aquel en que los gastos de construccibén que debe satisfacer ciertos
requisitos, alcancen un cierto valor junto con los intereses del capi-
tal invertido, tal que asegure una buena explotacibén, a la vez que se-
guridad y economfa.Debe pues tenerse en cuenta la importancia del tré-
fico probable, la forma como se va a explotar la linea y la construccidn
a efectuarse.

Las consideraciones necesarias se pueden agrupar como Si-
gue:
a) Consideraciones previas que llevan a la fijacibén del trazado funda-
mental de la l{nea y que deben comprender:

- Un reconocimiento general del terreno por medio de mapas,
cartas, croquis, estudiando al mismo tiempo las dificultades geolégi-
cas, costos de expropiacidbn etc.

- £]1 aprovisionamiento de los materiales de construccién y
facilidades para el alojamiento del personal

-~ Un estudio del suelo y de las condiciones forestales.

- Los estudios econbémicos necesarios para asegurar que los

gastos del servicio, los intereses del capital invertido y los gastos

de conservacibén y explotacién, alcancen un valor minimo.
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Debe tenerse en cuenta en los gastos de explotacibdn, los re
ferentes a la administracién, vigilancia y conservacibén de la via, mo-
vimiento de trenes, servicios, talleres, etc.

¥l trafico probable de un ferrocarril es el punto mas im-
portante y exige un estudio comercial & industrial de la zona que atra
viesa.

b) Consideraciones técnicas que incluyen el estudio de las pendientes
y en general el trazado técnico de la via férrea a fin de lograr una
utilizacién casi completa del esfuerzo de traccién.

Interviene en este aspecto la discusibén sobre la pendien
te mas apropiada, los radios minimos en las curvas y el trazo que ase
gure al ferrocarril una plataforma que no ofrezca el peligro de movi-
mientos de tierra § deslizamientos.Por ello se evitan siempre que sed
posible, los trayectos en laderas de fuerte pendiente.

En esta parte del proyecto debe también estudiarse los
cruces de corrientes de agua y cordilleras que exigen obras de arte,
tales como puentes y tineles de costosa construccidn..

s recién entonces que se puede presentar un estudio prelil
minar que demuestre porque y en que condiciones técnicas y econdmicas
es factible la ejecucibn de la linea proyectada.

Se deben indicar ya con seguridad los puntos inicial ¥y
final de la linea, las estaciones intermedias, los pasos de rfos, etc.
Se pueden obtener asimismo las longitudes probables y los promedios
de las rampas y pendientes.bBl trazado debe hacerse de manera de con-
seguir una compensacién del movimiento de tierras, al mismo tiempo que
cumpliendo con las consideraciones técnicas ya estudiadas.

Una vez discutido el estudio preliminar, se llega al pro

yecto definitivo que es el estudio detallado, incluyendo presupuestos
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fmtre los factores que intervienen en el costo de la cons
truccibédn y explotacidén de ferrocarriles, debe mencionarse en primer lu-
gar, el trafico y la pendiente, factores decisivos en la supervivencia
de la empresa ya que si se han adoptado una ruta de trdfico impractica
ble § pendientes que no aseguran el maximo rendimiento, el fracaso se-
ra completo.

Debe tenerse en cuenta también en este mismo aspecto, los
factores de distancia, curvatura y desarrollos que aunque no tienen la
importancia capital de los anteriores, influyen marcadamente en el es-
tudio econémico de la linea en proyecto.

En lo referente al costo de construccibén, es aconsejable
retardar la construccidén en lo que toca a las obras definitivas que son
mas costosas y que podrian absorver el capital en momentos no oportu-
nos.Se puede recurrir a la construccidn provisional de ciertos tramos
en espera de que la misma empresa pueda sin comprometer su economia,
concluir el programa de construccidn.

fin realidad siempre existe en una via el programa de me-
joras.Puede tratarse de un tramo, de un puente, de una curva etc.bs por
esto que no es un error empezar con una linea econdmica susceptible de
reformas posteriores.

fn el aspecto del crecimiento futuro del trédfico debe te-
nerse en cuenta que una vez que éste ha alcanzado una cifra normal, es
una cantidad pequeiia pero cierta que puede crecer proporcionalmente a
las poblaciones de las regiones servidas, mientras no haya alteraciones
por otras causas.Pero es la extensidn de una linea a otras regiones §
su empalme con otras lineas, lo que hace auwmentar el volumen del tra-

fico en mayor proporcibn, aumento que debe estimarse por medio de pro-

cedimientos que aunque aproximados dan una idea acerca del problema.
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Un buen método de explotaciédn se funda en establecer
la previsién de un servicio de trenes con marchas determinadas, y lle-
var luego ésta a realizaciones en el nUmero y medida que las necesida-
des demanden.

Para la circulacibén de estos trenes se toman medidas de
de seguridad que descansan principalmente en el trabajo de los agentes
de las estaciones.Los trenes deben llegar y salir de éstas a las horas
marcadas en los cuadros de marcha y la regulacién de estas previsiones
corren a cargo de los agentes comunicados entre s{ por el teléfono 6
el telégrafo.

Son asi’los agentes de las estaciones los encargados de
combinar la circulacibén de los trenes con arreglo a lo establecido en
los cuadros de marcha y con las modificaciones que autorizen los regla
mentos particulares de cada empresa.

El método americano de explotacién de ferrocarriles,com
prende dos organizaciones:

a) el departamento de operaciones
b) el departamento de trdfico
Al primero corresponde lo relativo a la realizacién del transporte y a
los medios que se deben recurrir para conseguirlo, incluyendo por ello
los aspectos de construccibén, via, movimiento y traccién.

Al segundo corresponde lo relativo a la gestidén comer
cial, esto es al establecimiento de tarifas y desarrollo del trafico.

Dentro de esta norma general de organizacibén, las nece-
sidades de la explotaciédn moderna y el deseo de realizar una labor efi
caz y flexible, orientan dicha organizacién hacia uwna tendencia comin

de descentralizacién a la que se llega por subdivisiones territoriales

sucesivas que en cierto modo se facilitan por el hecho de gque las cues-
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tiones que se refieren a cada una de las dos grandes agrupaciones de ser
vicios, no tienen una dependencia muy estrecha, unas con otras.

Por lo tanto esa organizacidén general americana que adop-
ta la forma de agrupacidén de servicios gue se desdoblan en demarcaciones
de funciones propias, favorece la descentralizacidn, precisamente por a
quel desdoblamiento territorial.

in la organizacién francesa, la agrupacidén de la explota
cién reune por lo general las ramas de la explotacibén técnica y comer-
cial, pero se encuentra separada de las de material y traccidn.

Es dificil determinar cual de los dos sistemas de organi
zacidén es preferible.Toda divisibn de servicios crea en efecto, una zo
na débil de organizacibén y el sistema americano no puede escapar a es-
te defecto.

En la organizacibén europea, la rama de la explotacibn téc
nica, se ocupa del servicio de movimiento y la rama comercial del ser-
vicio de trafico y de las tarifas.las ramas de material y traccibn y
via y obras, funcionan por separado.

in el sistema adoptado en Norteamérica, el departamento
de trdfico, presionado por los usuarios, puede quejarse de no encontrar
en el departamento de operaciones, un espiritu suficientemente comer-
cial; en sentido inverso puede darse el caso de que el departamento de
trdfico tienda a crear 8§ desarrollar corrientes de trdfico, a las cua-
les el departamento de operaciones, no pueda hacer frente en buenas con
diciones.

Soin embargo, apesar de lo expuesto, no puede negarse 1o
razonable de la organizacidén americana y la posibilidad de la acepta-
cibén europea, si se transplantaran algunas de las tantas manifestacio-

nes del adelanto que en los ferrocarriles de los £.U. se han introdu-

cido.
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PERROCARRILES Y CAMINOS.-Son las vias de transporte las que deciden la

suerte de un pafs; he ahf un programa polftico
llamado a satisfacer muy justas aspiraciones y en cuya realidad tendria
que marchar toda la nacién unida.

Las vias de transporte para una nacibén, son lo que las
arterias para el cuerpo humano.Sin su existencia no hay vida posible.lis
preciso que ellas recorran todo el territorio, constituyendo una verda-
dera red de comunicacién, uniendo los centros de produccidén con los de
consumo y exportacién, afin de que la riqueza en sus miltiples formas,
recorran sus vias impartiendo a todo el organismo nacional, los elemen
tos llamados a darle poderfo y grandeza.

No debemos contentarnos con decir que el Perti es un pafs
rico, porque tendrfamos que reconocer que esa rigqueza, no se puede ex-
plotar organizadamente por falta de medios.Nuestra renombrada riqueza
minera, nuestra mal desarrollada agricultura, nuestra deficiente gana-
derfa, nuestra incipiente industria, recibirfan con un adecuado siste-
ma de transportes, el impulso que tanto necesitan.

La construccién de vias de comunicacién contribuye a-
demas a atraer capitales y brazos extranjeros al pals, a consolidar nues
tra soberanfa y la defensa de nuestras fronteras y a civilizar y educar
al indio.

No debe ofuscarse la mente ante la idea del alto cos-
to de un plan de esta naturaleza, sino mas bién debe buscarse la solu-
cién mas adecuada, que permita la financiacibén conveniente.

surge entonces una interrogante obligada: ( debe cons
truirse una carretera 6 un ferrocarril 9

Desde hace un cuarto de siglo, se viene desarrollando

intensamente en todo el mundo un moderno y eficiente sistema de trans-
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portes por caminos, usando vehfculos automotores, que vienen a reempla-
zar al antiguo carruaje.Se transporta entonces por carretera, lo que an
tes se transportaba a lomo de bestia, consiguiéndose de esta manera que
los productos lleguen al lugar de su destino en mejores condiciones ¥y
en momentos mas oportunos.

Antiguamente era sblo el ferrocarril el sistema que unia
poblaciones y servia de vinculo econémico y social, disminuyendo las
distancias.Con la aparicién del vehfculo automotor, esta funcibén se des
dobla.Aparentemente pues la carretera compite con el ferrocarril.

Hemos visto que ferrocarriles y caminos tienden a un
mismo fin.;Se debe entonces abandonar la polftica de construccidn ferro
carrilera que significa subidos desembolsos iniciales, en favor del sis
tema carretero? Para contestar esta pregunta es necesario estudiar si
la carretera reemplaza ventajosamente al ferrocarril.

El rapido desarrollo del sistema automotor es evidente.
En Estados Unidos, a principios de siglo, se tenian invertidos en ferro
carriles, mas de 10,000 millones de dblares; en 1925 el capital inver-
tido en sistemas carreteros, que a principios de siglo era nulo, habia
va igualado al capital invertido en l{neas férreas.

El factor econfmico juega en este aspecto papel prepon-
derante.El subido costo inicial de una linea férrea, requiere la consti-
tucibén de grandes capitales, hecho que influye en su crecimiento relati
vo constatado al comprobar el lento avance del sistema ferrocarrilero,
comparado con el rapido desarrollo de la carretera.

Necesariamente debe estudiarse el costo del transporte
en ambos sistemas.Necesitamos saber cuanto cuesta transportar un produc
to por ferrocarril y cuanto por carretera.

Las conclusiones a las que se llega son las siguientes:
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El transporte por camibén puede resultar mas barato, si
se trata de pequefias distancias que pueden ser 10 6§ 15 kms. como pueden
ser 30 § 40 kms., dependiendo de diversos factores.

Afectan el costo de transporte en camiones, los siguien
tes factores:

-condiciones locales

-clase de recorrido y condiciones del camino

-tipo del vehiculo y estado de funcionamiento

En un ferrocarril, el transporte se ve influenciado por
los gastos de manipulacién en las estaciones terminales y el costo del
translado de éstas a los puntos de origen 6 destino.

Hemos visto que en ningln caso la distancia econémica
para transportes por camibn, puede pasar de 40 kildmetros mas & menos,
longitud &sta no frecuente en el transporte de carga entre las diferen-
tes zonas de un pais.

Aparte del costo en sf, debe tenerse en cuenta también
la ventaja que representa para el ferrocarril, la posibilidsd de trans-
portar cargas mucho mas pesadas y voluminosas, que las que pueden lle-
var los camiones, y con un menor personal.

En caso de mercaderias livianas y de alto precio, pue
de llegar a preferirse el camibén, ya que el flete alto no grava sensible
mente el valor de articulos de alto precio, y tratdndose de estas merca
derfas, interesa llenar los requisitos de oportunidad, carencia de trans
bordos, despacho a cualquier momento etc.

Tratdndose del transporte de pasajeros, la diferencia
no estan saltante, produciéndose entonces la competencia entre ambos sis
temas de transporte, competencia que se agudiza en ciertos paises y se

hace mas notoria al tratarse de distancias largas.
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Las empresas ferroviarias, ante la competencia, se esfuer
zan en aumentar el volumen de transporte, ideando mejoras 6 cambios en
su material.las empresas de vehfculos automotores, han tratado también
de competir con el ferrocarril en distancias largas, pero han fracasa-
do por completo.

Podrfa alegarse también que el transporte adreo signifi-
ca una disminucién en los ingresos en un ferrocarril que sirviera la
misma ruta; pero por ahora, el alto precio del transporte aéreo y la
falta de una red adecuada de aeropuertos, colocan en desventaja al a-
vién en esa aparente competencia entre los medios de transporte.

En resumen se puede decir que tanto el ferrocarril como
la carretera tienen el mismo fin: abreviar distancias y facilitar y ha
cer mas baratos los transportes.

El camino aventaja al ferrocarril en distancias cortas,
pero est4d en desventaja en lo referente a volumen de carga y cuando se
trata de distancias largas.Nuestro territorio extenso, con grandes des
poblados, de topograffa abrupta y con sus riquezas naturales escondi-
das en el interior, a grandes distancias de los centros de consumo o de
los puertos de exportacibén, depende necesariamente del ferrocarril para
transportar sus productos con economfa 4§ sea en condiciones de negocio.

Ain en la Costa, nuestros productos agricolas, 6 las mate
rias primas para industrias de clerto volumen que tengan que moverse
en masas apreciables y a distancias que pasen de 50 kilbémetros, deben
buscar siempre la ayuda del ferrocarril.

Bs fédcil darse cuenta entonces que el sistema ferrovia-
rio debe seguir aumentando, aunque como hemos visto con las limitacio-
nes que le impone el vehiculo automotor.

Debe entonces tenerse un orden de prioridad en la cons-
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truccién de nuevas li{neas y la preferencia la deben tener las vias de pe
netracién ya que ellas tienen su mercado seguro, que no puede ser ser-
vido correctamente por el transporte automotor.

Definidas las condiciones caracteristicas de los ferro-
carriles y los caminos carreteros, en nuestro pals los gobiernos han o-
rientado su polftica de acuerdo con ellas, a fin de construir una red
de vias férreas que cubra el territorio, siguiendo las lfineas que unen
los principales centros de produccibén, y empleando los caminos carrete-
ros para fomentar el desarrollo forzozamente limitado de las comarcas
que no estdn sobre las grandes lineas de circulacién, ddndoles al mis-
mo tiempo acceso a ellas.

No obstante lo anterior, hubo épocas en las cuales se
pretendid sustituir la red ferroviaria por un sistema carretero, idea
alentada seguramente por el creciente desarrollo del trafico de este ti
po, primando felizmente en Gltima instancia, el criterio técnico gque a
conseja no solamente la conservacibdn de la red, sino también el sumen-
to de ella con nuevos trazos que lleguen a las grandes zonas comcercia-

les é industriales del pais.
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LOS FERROCARRILES BN SUDAMERICA

Me referiré ahora al aspecto sudamericano del problema
ferrocarrilero.Il no me refiero a la situacién ferroviaria en otros con
tinentes por la naturaleza misma de este medio de transporte.Tratéandose
de puertos § aeropuertos, se podria estudiar en conjunto el problema
mundial pero en nuestro caso sb§lo nos interesa la politica ferroviaria
sudamericana ya que unificandola, se puede planificar la construccidn
de una red continental de l{neas férreas.

En esta parte de nuestro continente es notable la au-
sencia de rieles que comuniquen el interior con la periferia.Sin embar
go, el ferrocarril como transporte seguro, de gran volumen y bajo cos-
to, tiene en Sud-América un gran porvenir, actuando siempre en coordi-
nacidén con los otros medios de transporte, que en ocasiones lo superan.

s debido a la falta de medios de transporte, que gran
des zonas sudamericanas estan practicamente estancadas en lo que se re
fiere a su desarrollo comercial &é industrial.

Bl interior de América carece de medios de comunica-
cibén organizados, disponiendo solamente de los aéreos y mar{itimos de la
periferia continental.

Es imposible tratar sobre defensa continental, asisten
cia reci{proca 6 explotacidén de materias primas en provecho comin, sino
se relaciona todo el continente por un sistema organizado de transporte.

Un esbozo de este sistema puede estar en la comunica-
cién fédcil y directa entre Santiago, Buenos Aires y La Paz, conseguida
vinculando las redes nacionales con la de los paises vecinos.

A principios de siglo, Brasil tenia alrededor de 15000

kilbmetros de vias férreas; Argentina, algo mas de 16,000 kms. y Chile



U.N.I. —P. L C. 55 FERROCARRILES

Fernando Padron Bernal.

1,100 kms.

El auge de la construccidn ferrocarrilera es notorio en
Brasil y Argentina que llegan en la actualidad a 35,000 y 43,000 kilé-
metros respectivamente, segin estadi{sticas recientes.

El porcentaje de lineas férreas de cada pals sudamerica-
no, en relacién con el total de esta parte del continente, estd dado
en el grafico que se acompafla, lo mismo que la densidad ferrocarrilera
de cada pafs, expresada en metros de via por km? de extensién superfi
cial.Para tener una idea de lo que estos datos significan, diremos que
los Estados Unidos poseen una red de cerca de 400,000 kilémetros (bas-
tante mas que todos los paises sudamericanos juntos),con una densidad
de 48.4 metros de via por km? de superficie.

El proyecto mas importante en esta politica ferroviaria
internacional sudamericana, es el que se refiere al del ferrocarril Pa
namericano, proyecto presentado en 1880 por el senador norteamericano
Mr. Davis.

Bl proyecto de ferrocarril denominado Panamericano, se
apoya en la idea de unir 6 entrelazar las respectivas redes nacionales,
de cada pals, para formar as{ un conjunto homogéneo, sistema que ya se
puede contemplar en Luropa, cuyas grandes y pequelias capitales, se en-
cuentran unidas por innumerables lineas férreas.

Diez alios después de haber sido propuesto, el proyecto
de ferrocarril Panamericano fué discutido en la lra. Conferencia Inter-
nacional Panamericana, celebrada en Washington en 1889, debido princi-
palmente a las gestiones de Mr. Davis para incluir el tema en el progra
ma de esa reunién internacional.

Esta lra. Conferencia Panamericana, aprobd el proyecto

Davis, recomendando a los paises miembros, la dacibdn de franquicias ¥y

ventajas que favorezcan la construccién del ferrocarril en proyecto.
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Los resultados précticos de esa lra. Conferencia Interna-
cional, fueron pues de consideracién ya que significaron el encauzamien
to definitivo de las actividades en pro de la construccidn del proyec
to estudiado.

La comisién internacional nombrada, trazd en 1894 la 1lla
mada linea troncal Otawa-Buenos Aires.Este trazo ha sido discutido y
criticado, proponiéndosele modificaciones iniciadas en 1919 por el Ing.
Dn. Juédn A. Briano.

El proyecto de la linea troncal, trazado por la Intercon
tinental Railway Comision, sigue dentro del territorio sudamericano,
los siguientes lineamientos:

Venezuela.-El sistema de este pafls se conectarfa al colombiano, prolon

. gando el ferrocarril de Antioqufa hacia Caracas.

Colombia.- Recibe la lfnea troncal que viene de Centro América, en las

sierras de Darién, zona fronteriza con Panamd.Ingresa al va
lle del Cauca para seguir por Antioqufa, Cali y Popayan, hasta llegar
a Pasto en Ecuador.

Ecuador.- De Pasto, el trazo sigue hacia Quito, Cuenca y Loja llegando

a la frontera con el PerQ.

Peri.~ Ya en el Per\}, el ferrocarril proyectado seguirfa a Cajabamba,

Chuquicara y Recuay para llegar a Goillarisquisga y de allf a
La Oroya pasando por Cerro de Pasco.S5Se contemplaba luego la continua-
cién hacia Huancayo y Ayacucho hasta Cuzco.De Cuzco se seguirfa a Pu-
no para bordeando el lLago Titicaca, llegar a Huaqui.

Brasil.— El sistema brasileifio se conectarfa al Panamericano por la co-

nexién existente entre Rio de Janeiro y Buenos Aires y la pro
yectada conexién Rio-San Pablo-Sta. Cruz-Cochabamba-La Paz.

Bolivia.- Una vez en Huaqui el trazo, seguirfa hacia las poblaciones
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de Viacha, Oruro, Uyuni y lLa Quiaca ( frontera argentina ).

Paraguay.- Se conectaria al sistema por un ramal Asuncién-Buenos Aires,
6 Asuncibén-Potos{ consider&ndose también la conexién con la

red brasileiia.

Chile.- Los ramales Arica-Tacna, Antofagasta-Uyuni y el #.C. Trasandi-

no, wirfan Chile con Perti, Bolivia y Argentina respectivamen
te, integrédndolo asf{ al sistema Panamericano.

Este primitivo trazo del F.C. Panamericano fué objeto de
modificaciones importantes por parte del Ing. Briano que proponfa el
siguiente trazo:

Llegada la lfinea a Darién, cruzarfa la Cordillera de los
Andes para llegar a Pto. Vilchez y de alli seguir a Bogotd, conectando
luego con el sistema venezolano.

Saliendo de Colombia por Leticia, entrarfa al Pert, si-
guiendo hasta el Rio Maralién de donde seguirfa hacia Matto Grosso en
Brasil, llegando al puerto de S. Antonio sobre el ladeira.All{ conecta
rfa con el F.C. al lMamora para empalmar después en Riberalta hacia La
Paz.Ilgualmente de S. Antonio se conectarfa,via Matto Grosso, con la 11
nea Cochabamba-Santa Cruz, para poder cmpalmar con la red paraguaya y
segulr entonces a Buenos Aires.

Se nota pues una franca desviacién del trazo hacia el
Este, pensando seguramente en la importancia de cruzar con una via fé-
rrea, el corazbdn de Sud-Américan

En 1924 el ingeniero brasilefio Alvaro Lessa, objetd el
trazo Briano en el tramo que iba desde Leticia hasta S. Antonio.Propu-
so llevar la linea hasta Iquitos, para seguir luego hacia territorio
brasileiio y llegar a Cuyabsd en el estado de Matto GROSSO para seguir

luego hacia Bellavista en la frontera paraguaya.

Bl trazo seguirfa entonces hacia Asuncidén y Buenos Aires
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de acuerdo con la ruta anterior.

Se tendrfa as{ una disminucién de la longitud de la via,
y una mejor disposicién del trazo que buscaria directamente, el impor
tante centro boliviano de Santa Cruz. Tiene también la ventaja de in-
cluir los importantes puertos fluviales de Iquitos y Riberalta.

tn los afios 1927 y 1939, el Ing. Briano afiadi nuevas mo
dificaciones en el trazo del proyectado ferrocarril, tratando de per-
feccionarlo.

La situacién actual del proyecto continental de unién a
base de redes ferrocarrileras, es incierta.ls por ello que existe la
conveniencia de estimular a los Gobiernos a fin de que den término a
los tramos gque les corresponden.Serfa conveniente también la creacién
de un comité permanente que unifique las diferentes gestiones que se
pudieran hacer.

La construccibén del ferrocarril panamericano debe sos-
tenerse y propiciarse.De esta manera los paises sudamericanos podrén
intercambiar sus productos, crear y desarrollar nuevos centros de pro
ducciédn y llevar la industria a los lugares donde se encuentre la ma-
teria prima y la energfs hidrdulica necesarias.

Se cambiarfa as{ el aspecto actual de Sud América de de
sarrollo del litoral y atraso de la regidn central debido principal-
mente a la falta de transporte.

Problema importante en la actualidad, es pues la termi-
nacién del .C. Panamericano que puede conseguir la prosperidad del Con

tinente desde los puntos de vista comercial y de buenas relaciones.
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LOS FERROCARRILES EN ©£L PERU

El Perd destaca nf{tidamente en el aspecto ferroviario
sudamericano, por haber sido el primer pafs de esta parte del Continen
te que construy$ una linea férrea.

Ya desde 1830, se discutfa la conveniencia de la cons
truccibén de una via de acero, entre Lima, la capital de la ReplUblica y
el Callao, su primer puerto.

En Marzo de 1834, se concedié a Dn. Toméds Gill, la con
cesibén del ferrocarril de Lima &l Callao, pero en 1835 se la anuld por
"no ser indispensable'.

Fué el Mariscal Castilla en 1845 el que dispuso la cons
truccién de la via, aceptando la propuesta de Dn. Guillermo Weelwright
quien no cumplié con presentar la fianza requerida, contratdandose por
ello en 1848 con Dn. Pedro Gonzales de Candamo y Dn. Manuel V. Oyague
la citada obra.

Por fin, en Abril de 1851, se logré correr el primer
tren entre Lima y Callao, entregéndose la via al trédfico el 17 del mes
siguiente.

Desgraciadamente, la polftica ferroviaria, de esa ma-
nera iniciada por el Mariscal Castilla, no tuvo continuacién en los a
Iios posteriores.

La falta de experiencia contribuyé a que se otorgaran
importantes concesiones con cardcter definitivo, cuando faltaba lo prin
cipal: el estudio detenido y escrupuloso de la linea proyectada.

Por otro lado, los contratistas no cumplfan con entr®

gar los estudios preliminares encomendados.Por todo ello, la red ferro

viaria no progresaba.in una memoria publicada por orden suprémz, Dn.
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Luis B. Cisneros comentaba: " £n un asunto de tan trscendental impor-
tancia, es indispensable no omitir medio alguno para que en adelante,
se aproveche la experiencia adquirida hasta hoy y se reparen los erro
res cometidos.Todos se hallan convencidos de que no hay en el Perd,
intereses superiores para el porvenir econbémico, religioso, comercial,
administrativo y de politica, al establecimiento de lineas férreas y
en especial al de las que deben unir la costa del Pacffico con las re
giones trasandinas, poniendo en f4cil comunicacibén, el verdadero Perd
con el resto del Mundo'.

Otra de las dificultades con que se tropezb, fué lare
lativa al ancho del riel, lo que trajo como consecuencia las diferen-
tes trochas de nuestra red ferroviaria.

Ya por el aflo 1930, el desarrollo del trafico automo-
tor puso en peligro la economfa de los ferrocarriles, influyendo in-
directamente en el avance de nuestra red ferroviaris, tan necesaria.

Siendo el Perd, una nacidén muy vasta y encontridndose
aisladas diferentes zonas de su territorio, necesita de vias férreas
para unirlas con la economiay facilidades que demanda la circulacién,
promoviendo y desarrollando las industrias, transportando & la costa
las materias primas y poniendo en conocimiento, comunicacibén é inter-
cambio & esas poblaciones que se ignoran.

Los medios de comunicacibén conducen a ese conocimien-
to previo que deben tener los integrantes de una nacién y que es para
el Estado como la congquista de su conciencia colectiva.iss imprescindi-
ble que el BEstado se conozca a si mismo.De allf la importancia de esas
obras.£l Per debe estudiarse como pals de climas variables, quebra-
das, minas de gran valor, bosques, rios y de variada fauna y florajes

decir como pafs con ventajas y desventajas naturales.

Los ferrocarriles, transladan a grandes distancieas,
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cargas de pesos y dimensiones mayores que cualquier otro vehfculo, y
lo hacen asegurando un transporte seguro y barato.

Bn nuestro pafs interesa el translado de nuestros pro-
ductos agricolas y mineros de la zona selvdtica y andina, al litoral;
y reciprocamente llevar de la Costa los beneficios de la cultura Occi
dental, a las mas escondidas zonas del territorio.

Debo referirme en esta parte del problema, a la discuti
da entrega de los ferrocarriles a la Peruvian Corporation.

En los aflos que precedieron a la guerra del Paci{fico,
el Gobierno contrajo fuertes deudas en el extranjero para la construc-
cidén de ferrocarriles. fn 1890, el Comité de tenedores de Bonos, can-
celd la deuda a cambio del usufructo de los ferrocarriles durante 66
afios, recibiendo ademés % millones de toneladas de guano, riqueza muy
codiciada en esa época, y 80,000 libras esterlinas que se entregarfan
en anuvalidades.

En 1907, se acord§ que la Peruvian devolviera el valor
de las construcciones que habfa efectuado, auwnentdndose en 17 afios, el
término del contrato anterior.

Por Qltimo el 13 de Noviembre de 1928, la Peruvian en-
tregd 1o que le restaba por recibir del guano y las anualidades, agre
gb la cantidad de 247,000 libras esterlinas y recibié los ferrocarri-
les en propiedad.

lsa medida de entregar a una compajifa extranjera, prac-
ticamente todo el sistema ferroviario existente, fué duramente criti-
cada por grandes sectores nacionales.

En realided, se puede pensar que el Gobierno de é&sa &po
ca, pudo quizds encontrar otra solucibén menos lesiva a los intereses na

cionales, mas si se tiene en cuenta que los ingresos correspondientes
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al sistema ferroviario de entonces, habian aumentado de menos de tres
millones de soles en 1900 a veinte millones de soles en 1928.

Mué la necesidad del ferrocarril, lo gque impulséd a nues
tros antepasados la iniciacién del sistema ferroviario que actualmente
tiene el pafs.BEse esfuerzo pudo haberse tomado en cuenta para tratar
por todos los medios posibles de evitar la cesién de nuestras principa
les lineas férreas.

Debe también pensarse en que una de las cldusulas del
contrato de 1928 dispone que la Peruvian tendrd la preferencia a igual
dad de condiciones a las que ofrezca otra empresa, para la concesidn
y explotacibén de nusvas lfneas férreas, que constituyan ramales 6 pro-
longaciones de las suyas y de lineas que puedan disminuir el trdafico de
sus ferrocarriles.

oobre estas cuestiones Dn. Victor J. Guevara, uno de

los mas ardientes opositores a la medida tomada por el Estado en 1928
dice:

"En 1907, la Peruvian obtuvo la condonacién de sus mul
tas, contribuciones etc. y la rebaja de sus contribuciones prediales &
industriales ademds de la prérroga por 17 aflos de su contrato.

En 1928 obtiene la cesién de los ferrocarriles, y la
propiedad de los terrenos, depbsitos, estaciones etc.Ademds la rebaja
de contribuciones y derechos de libre importacién.

Sin embargo, esta compafifa no ha cumplido con la cons-
truccibén de las nuevas lineas que ofrecid§ y que hubieran propiciado el
desarrollo agrfcola y comercial elevdndolo a un nivel superior, aunque
no al que debfan haber alcanzado, de haber mantenido el estado la pro

piedad de nuestro sistema ferrocarrilero'.
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ReD FRERROVIARIA ACTUAL

Actuvalmente, la red peruana de ferrocarriles, llega a los
4,176.187 kilbémetros, segin informe de la Direcciédn General de Ferroca
rriles que se acompafia.De @llos sblo 936.850 kilbmetros, pertenecen al
kstado, correspondiendo a la Peruvian Corporation Ltd. 2,014.587 kms.
y & la Cerro de Pasco Railway 262.759 kms.El resto estd repartido en-
tre ferrocarriles particulares, de trdfico privado, y tranvias eléctri
cos.

Me ocuparé ahora muy rapidamente, del aspecto histérico de
nuestras principales lineas férreas, actualmente en explotacién, para
asi lograr una visién histérica de conjunto.

F.F.C.C. Central del Peri.- La mas importante linea ferroviaria nacio

nal, en explotacién.Une el puerto del Ca-
llao, primero de la Repiblica, con la Oroya, Jauja, Huancayo y Huanca
velica.Bs administrado por la Peruvian a excepcién del ramal a Huanca
velica, a cargo del Lstado.

Fué el Ing. Malinowski en 1851, el que al proponer la pro-
longacibén del ferrocarril Lima-Callao, didé forma al justo anhelo de unir
la Capital de la Reptblica con el interior del pais, por medio de una
via férrea.Bl contrato de construccién fué celebrado con Dn. Enrique
Meiggs en bknero de 1870, llegéndose en Mayo de 1878 al km. 141 que co
rresponde a Chicla.

La guerra del Pac{fico no permitio continuar los trabajos
que fueron reiniciados en 1890 por la Peruvian, llegando en 1893 a La
Oroya ( km. 222 ).tn 1903 se entregd el ramal Ticlio-Morococha ( 14.3
kms.) y en 1921, el ramal Cut-Off a Morococha ( 18.370 kms.)

Bl Estado inicié en 1905, la construccibén del tramo La O-

roya-Huancayo, terminando la construcciédn la Peruvian, en Setiembre
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de 1908.FE1 trazo de la linea presentd grandes dificultades pero pudo
mas la capacidad del personal técnico, dotando asi al pais de una via
de indiscutible importancia.Su cardcter comercial salta a la vista si

se considera que transporta anualmente alrededor de 1'000,000 de Tns.

Las obras de arte construidas, incluyen los puentes de
Verrugas y El Infiernillo, orgullo de la ingenierfa nacional, y el td
nel de Galera cerca & Ticlio, el mas largo de todo el recorrido.

£l ramal Huancayo-Huancavelica ( 153.203 kms. en total )
se inicib en 1908, paralizéndose en 1911 .Reiniciados los trabajos en
1918, se continudé la construccibdn, hasta llegar a Huancavelica en 1926
y mas tarde a Lachoc, actualmente punto final del recorrido.

F.F.C.C. Oroya - Cerro de Pasco.- Se en cargd de la explotacidén y cons

truccién a la Cerro de Fasco Railway
entregédndose al trédfico en 1904.7#]1 ramal a Goillarisquisga se entregd
en 1907.

F.F.C.C. Pacasmayo-Chilete.- #n 1870, se convocd a licitacién para la

construccién de una via de acero entre
Pacasmayo y Cajamarca cuya primera etapa serfa Pacasmayo-Guadalupe.
Debido a las fuertes lluvias, el trdfico fué interrumpido
en 1877, quedando en trédfico en 1884, la seccibén Pacasmayo-Calasiiique
-Yondn.Al entregarse en 1891, las l{neas a la Peruvian, se autorizé a
esta Compaififa a continuar con el tramo Yondn-Mhagdalena ( Junio de 1907)
pero la construccibén sbélo pudo llegar hasta Chilete.

P.P.C.C. Paita-Piura .- La obra se contratd con Dn. Federico Blume en

Julio de 1871, pero el tréfico no se establecid
hasta Abril de 1887. Por Decreto Supremo de fecha 11 de inero de 1894,
todas las instalaciones pasaron a poder de la Peruvian Corporation.

La 1f{nea principal de este ferrocarril alcanza a 105.320

kms. y a 115.122 kms. considerando ramales y desvios.
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F.F.C.C. Noroeste del Peri.- Comprende la red que une las poblaciones

de Ancdén, Huacho, Sayén y Barranca.Los tra

bajos se iniciaron en 1909, habiendo ejecutado las obras The North Vies
tern Railway.

#1 tramo Huacho-Saydn es de 55.820 kms. y entre Ancén y
Barranca, 197.91% kms.lLa extensién total de este ferrocarril, conside
rando ramales y desvios es de 254.026 kms.

gn 1920, Bl estado asumid la propiedad absoluta del f.c.
prolongando el afio 1926, la linea hasta Barranca.

F.f.C.C. Eten-Ferrefiafe.- Se termindé en 1871, encargandose de su explo

tacibén desde entonces, la Lmpresa del luelle
y F.C. de Eten.fl ramal Chiclayo-Pdtapo ( 30 kms. ) fué entregado el
afio 1894.

F.F.C.C. Pimentel-Pomalca.-En Octubre de 1911 se autorizd a la Socie-

dad Agricola Pomalca Ltda. para construir
un ferrocarril entre Pimentel y Pomalca, ferrocarril que se termind

en 1916

feFeC.Cs Chimbote-Huallanca.- ks la parte actualmente construida del

proyecto Chimbote-Recuay del que me o-
cuparé mas extensamente en otro capitulo de éste trabajo.Su longitud
incluyendo desvios y el ramal a Galgada ( 30 kms. ) alcanza a los 176
kns.

Ferrocarriles del Sur.- Su estudio no forma parte del presente proyec

to de grado.
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ESTADISTICA DE LA BXPLOTACION FERROCARRILmRA EN 8L PERU.- A continua-

cién se trans
criben algunos datos estadfsticos, con relacibén a la explotacién ferro
carrilera en nuestro palis.A pesar de corresponder al aiio 1951, permiten
formar una idea acerca del movimiento de carga y pasajeros, 1o mismo
que del aspecto econdmico, en nuestras lineas en explotacién.

El transporte de pasajeros alcanzd ese aifio, 5'387,291 per
sonas con un total de ingresos de S/. 16'457,505.29.A los ferrocarri-
les administrados por el Estado corresponden 576,647 pasajeros con un
valor de 2'495,782.%30; a los de la Peruvian Corporation, 3'150,884 pa-
sajeros con un total de S/. 11'767,865.24.; & los particulares corres-
ponde 18&659,760 pasajeros gque representan un total de S/.2'193%,857.75

tn 1o que se refiere al transporte de carga productiva,
se han transportado 3' 499,834 toneladas de las que corresponden al Es
tado 451,626 tns.; & la Peruvian 1'715,476 tns y & los particulares
1'3%2,73%2 tns.

Los ingresos totales de los ferrocarriles del Estado,lle
garon a S/. 8'639,820.13 ; los de la Peruvian a S/. 85'925,801.99 y
los de los f.c. particulares a S/. 25'275,983.30 haciendo un totsal ge
neral de 119'841,605.42 soles.

Los principales productos transportados fueron:

Productos Minerales 1'386,478 toneladas
Productos alimenticios: 598,475 ton.
Productos agricolas: 181,839 ¢
Productos industriales: 221,858 ¢

Maderas: 159,191 ¢

Carbén y petréleo: 570,553 "
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PROY ECTOGS

Desde mediados del siglo pasado en que por primera vez
corrié el tren entre Lima y Callao, hasta nuestros dias, numerosos han
sido los proyectos que sobre construccién de nuevas lineas férreas se
han discutido; discusiones que han llegado a ser en algunas ocasiones
verdaderas polémicas, suscitadas por el afén de demostrar la convenien
cia o inconveniencia de tal 6 cual proyecto.

Los estudios sobre nuevas lineas ferrocarrileras, han
abarcado todo el territorio nacional.Se han proyectado lineas costane
ras, lineas que unfan puntos de la Costa con poblaciones de nuestra
serranfa y lineas llamadas de penetracibén, éstas Gltimas las mas impor
tantes y que por lo tanto han merecido preferente atencidén por parte del
Gobierno y la ciudadania en general.

Es precisamente debido a la importancia de los proyectos
de penetracidén, que las siguientes péginas serdn dedicadas a la revi-
sién de los estudios hechos en diferentes oportunidades para integrar
nuestra regién selvdtica, a la nacionalidad.

Sin embargo, y antes de entrar al estudio de las rutas
de penetracién al Maraiién y al Ucayali, me ocuparé& brevemente del pro-
yectado f.c. Chimbote-Recuay.

Debo hacer notar que correspondiéndome en este estudio
general de ferrocarriles perumnos, las zonas Norte y Centro, no he tra

tado las vias de penetracién en la zona Sur del pais.
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’.F.CeCe CHIMBOTHE-RECUAY

¥l afio de 1864, el Congreso autorizéd al Ejecutivo pa-
ra contratar la construccibén de un ferrocarril & Huaraz.Se presentd en
tonces Dn. Juén Edmonson solicitando la concesién, la que le fué otor-
gada, fijdndosele un plazo de 1 afio para presentar los estudios preli-
minares y exigiéndosele una fianza de 3,000 pesos.

Se realizaron estudios de exploracidén por los Ingenie
ros D. Esteban Crosby y D. N. Paddison llegandose a proponer como pun-
to de partida la bahia de Ferrol ( Chimbote ).Se determind seguir la
linea por las pampas de Chimbote, cortando la cordillersa en NMacata y El
Temple, recorriendo el valle del Santa y siguiendo por Caraz ( cruzan-
do el rfo), Yungay, Mancos, Carhudz y Huaraz.

Este fué el comienzo del discutido proyecto Chimbote-
Recuay, proyecto que mas tarde iba a ser completado con un ramal a Ca-
jabamba que algunos técnicos llevarfan en sus estudios, hasta su encuen
tro con el lMaraiidn.

o®¢ puede decir, sin exagerar, que el departamento de
Ancash tiene vinculado su porvenir, a la obra del ferrocarril, que sal-
vando los contrafuertes de la Cordillera, lleva el aliento y el progre-
so al Callején de Huaylas.

La linea proyectada, entregada al trafico, actualmen-
te hasta Huallanca, beneficia la zona del Cafibn del Pato convirtiéndo-
la en el punto de convergencia del sistema de transportes de esa regiébn.

El departamento de Ancash, comprende una superficie
de 43,000 kilbémetros cuadrados y una poblacidén que pasa los 600,000 ha

bitantes.

In su litoral se encuentran las caletas de Huarmey y
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Santa y los puertos de Samanco, Casma y Chimbote.

Se escogié Chimbote como punto inicial, por su capaci-
dad como puerto y lo estable de su mar.Por otro lado, el rio Santa cu
yOo curso sigue en gran parte el trazo, recorre el departamento de An-
cash de Sur a Norte, siendo el Unico rio del Perl que teniendo su ori-
gen al otro lado de los Andes, se ha abierto paso hacia el Pacifico,
perforando la cordillera en el Caiién del Pato, donde varia su curso ha
cia el Oeste.

Iste rf{o recibe en su recorrido, las aguas de numero-
sos afluentes, y después de baflar en toda su extensién el callején de
Huaylas, baja por una estrecha quebrada de s8levados cerros, para de-
sembocar en el (Oceano.

Bl Cafiln del Pato es la estrecha garganta de 1% kilé-
metros de largo por unos cuantos metros de ancho, por donde el cauda-
loso rfo Santa, busca su salida al Oceano Pacifico, cortando la Cordi-
llera de los Andes.

Las paredes del Cafibn, son en gran parte de granito, ¥
a2 pesar de lo duro y resistente de esta roca, por la accidén de las a-
guas de los torrentes que descienden a €1, existen grandes derrumbes
que alcanzan centenares de metros cilbicos de volumen.Algunas de estas
masas de roca quedan contenidas entre las paredes, formando especie de
puentes naturales, existiendo 4 de éstos en el Caiién.Uno de ellos, co
nocido con el nombre de Masfas, es el dnico accesible, descendiendo a
pié por las paredes del Cafién y es también el Unico mencionado en los
estudios llevados a cabo por Meiggs, lo que pone de manifiesto el in-
completo reconocimiento de la zona.

En la regién del punto inicial, Chimbote, existen pro

piamente dos valles: el del Santa regado por el rio de su nombre, y el

de Rfo Seco, por el que sblo corre agua en las cabeceras.
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Seglin los estudios del Ing. Sutton, el rfo carga en &-
pocas de sequfa, 50 metros clbicos por segundo; es decir, que se pue
de afirmar que es posible el riego, en toda época del afio, de mas de
50,000 fanegadas de terreno.

Bl valle del Santa comprende los fundos de Tambo Real,
San Antonio, Vinzos, Suchimdén, San Luis, Primavera etc. fundos que se
hallan bajo riego y alcanzan importantes extensiones de terreno.

En algunos de estos fundos, se cultiva calla y en todos,
principalmente algodén y en menor escala, arroz y panllevar.Se tienen
también en la zona de las pampas, algunos miles de fanegadas que pue-
den ser cultivables.

Con el progreso de la zona del Callején de Huaylas, de
bido a la terminacién de la via férrea que hoy llega solamente hasta
Huallanca, se desarrollarf{an en Chimbote florecientes industrias de te
jidos, algodbén, jabdn, licores etc. £l callején de Huaylas, nombre con
que se designa al ancho valle comprendido entre dos cordilleras andi-~
nas, tiene también los elementos que los economistas consideran como
necesarias para la ejecucién de una obra como la proyectada, es decir
riquezas naturales y poblacibén abundante.

In ambas orillas del Santa, a lo largo de casi todo su
curso, sblo interrumpida,por la zona del Caiiln, existe una agricultu-
ra bastante desarrollada y muy variada, desde las altas praderas, apa
rentes para la crianza de ganado, hasta las tierras de la Costa donde
se siembra calla, pasando..por todos los productos intermedios, como la
cebada, las papas, el trigo, el mafz etc.

En la provincia de Pallasca, la agricultura se desarro
lla como en casi toda la sierra, a base de pequellas parcelas en las que
se cultiva papas, trigo y cebada.

n la provincia de Santiago de Chuco, se produce lo mis
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mo, dedicandose algunos terrenos al pastoreo.
in las provincias de Pallasca y Huari, el trigo alcanza
un precio bajo, exporténdose parte de la produccibén a otras provincias.
Tratédndose de drboles, la acacia y el algarrobo de la

Costa, son reemplazados por el molle y el aliso, la tara, el capuli,

etc.

En el aspecto minero, se debe mencionar la importancia
del proyectado ramal a Cajabamba, gque no solamente servirfa la regidn
de Quiruvilca, sino también permitirfa, la explotacibén del carbdn de
Ancos y de la mineralizada zona de Santiago de Chuco y Huamachuco.

Aparte del cobre de Quiruvilca, puede interesar la ex-
plotacién del carbdén de Mollepata y la plata y tungsteno de la antigua
mina de Tamboras.Bn la regibén de Cajabamba son importantes también las
explotadas minas de Angasmarca.

En el aspecto ganadero, es en las zonas de Pallasca,Po-
mabamba y Huari donde el ganado es mas abundante.

Gran parte de la lanade la zona, se trabaja en muchas
haciendas existiendo actualmente algunas industrias textiles desarro-
lladas.

Finalmente, en el aspecto turistico, el progreso de la
zona, permitirfa al turista, el recorrido de una de las regiones mas
atractivas que posee nuestro pais.

En pocos lugares del Per(l, se muestra la Cordillera,con
un aspecto tan majestuoso € imponente como en el departamento de An-
cash.zn algunas zonas, la cordillera se ensancha mucho y el viajero,
se encuentra rodeado de inmensos cerros cubliertos de nieves perpetuas.

Bs demds insistir en la conveniencia del desarrollo de

la zona por su interés turistico comprobado.

Debo referirme también, al terminar esta parte, a la im
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portancia de las obras que ejecuta actualmente, la Corporacién Perua-
na del Santa, al llevar adelante la construccién de la Central Hidro-
eléctrica de Huallanca que fomentard el desarrollo industrial del de-

partamento de Ancash.la planta siderGrgica de Chimbote, en proyecto,es

una demostracién de los beneficios que reportard al departamento, la
energfa a obtenerse en Huallanca.

TRABAJOS REALIZADOS .- Al principiar esta exposicibén, decfa que se ha-

bfan realizado algunos trabajos de exploracién
al haberse contratado en 1864 la construccibén de un ferrocarril a Hua
raz.Pero por incumplimiento de los contratistas, el Gobierno encomendd
a Dn. Enrique Meiggs la construccién de la linea.lleiggs presupuestd
la obra en Lp 4.800.000 comprometiéndose a terminarla en 6 aiios.fn a-
quella época el Bstado tenfa poderosos recursos provenientes de la ven
ta del guano, y era conocida ademds la actividad y energfa del célebre
contratista ferrocarrilero.

Sin embargo, Meiggs sblo llegd a completar la via has
ta el kilémetro 52 (Suchimén) realizando trabajos hasta cerca del kmn.
100.Un obstdculo al parecer insalvable, se presentaba a medio camino,
y era el célebre Caiibn del Pato, que el ferrocarril necesitaba atrave-
sar.Los primeros contrafuertes de la Cordillera Negra empezaban a pre-
sentarse con sus escarpados flancos, demandando obras de arte para su
vencimiento.

Producida la entrega de los ferrocarriles a la FPeru-
vian Corporation, se pudo arreglar la via destruida por fuertes lluvias
en 1878, llegédndose hasta Tablones en el kildémetro 57.

tn 1908, Dn. William C. Kaelin & nombre de la casa R.
G. Shaw y Cfa. presenté una propuesta para la construccibén y explota-

cién de la lfnea, propuesta que fué aceptada por el gobierno.
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Las especificaciones técnicas que se fijaron eran las
siguientes:

Trocha: angosta ( 0.914 m. )

Rieles: de 25 kgs. por metro

Durmientes: de pino, espaciados 0.70 mts.

Los terraplenes y demds obras inconclusas ejecutadas por
el anterior contratista Meiggs, fueron concedidas para el estableci -
miento de la nueva linea, siempre gque fueran aprovechadas de acuerdo
a las especificaciones técnicas.

Los trabajos se contrataron para efectuarse en 2 seccio
nes: a) desde Chimbote al km. 105 y b) desde este punto hasta la ciu-
dad de Recuay.

Los contratistas se comprometieron a entregar los estu-
dios definitivos de la seccibén comprendida entre el km. 105 y la ciu-
dad de Recuay en el plazo de 8 meses.

El Sr. Shaw, por intermedio del Ing. Shaffer, inicié los
trabajos contratados con el Gobierno, pero no los pudo concluir.Después
de llevar los terraplenes hasta cerca del km. 105, aprovechando en par
te los trabajos ejecutados por lieiggs, abandond los trabajos, después
de muchas prérrogas concedidas por el Gobierno.Seguramente influyeron
también en esta ocasidén, las dificultades que ya se empezaban a sen-
tir, al tener que atacar el Caiibn del Pato, que como fortaleza inex-
pugnable, cerraba el paso del Callején de Huaylas.

A partir de esta época, fué el Gobierno, el que tomd a
su cargo la terminacién del proyectado ferrocarril.Se comisiond al Ing.
Barreda Bustamante, quien después de minuciosos estudios, llegd a la
conclusiédn de que el paso por el Caifibn del Pato era factible.

Con algunas interrupciones, el trazo se fué prolongando
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hasta llegar a Huallanca en el km. 13%38.Hasta este punto, se encuentra
actualmente entregada al tridfico, la via; ytilizdandose los terraple-
nes restantes construidos en esa época, como camino carretero.

En este punto quedé paralizado todo programa ferro-
viario con respecto al proyectado ferrocarril Chimbote-Recuay.

La ruta que sigue esta via férrea desde su punto 1-
nicial en Chimbote, es la siguiente:continuando sin ninguna dificul-
tad hasta Tablones ( km. 57 ), el trazo sigue hasta la estacién Mira
dor, pasando por Chuquicara ( km. 76.500 ) donde se inicia el proyec
tado ramal a Cajabamba.

De Mirador en el km. 95, la linea sigue hasta Hua-
llanca ( km. 138 ) , en una seccién en la que ya se presentan las es
tribaciones de la Cordillera Negra, que obligan a la construccibdn de
tineles y puentes, y algunas otras obras costosas.

Viene luego el tramo dentro del Caiién del Pato, en-
tre las estaciones de Huallanca y Molinopampa ( km. 157 ), el de mas
dificil ejecuciébn, que obligd a un desarrollo de 19 kms. y & una su-
cesibén de tineles, que han elevado el costo por km.

Bl siguiente tramo proyectado, comienza en lolino-
pampa y termina en Recuay, con una distancia de casi 120 kms. La 11i-
nea proyectada pasa por las poblaciones de Caraz, Yungay, Carhuaz,
Huaraz y Recuay, recorriendo el Callején de Huaylas § sea el comien
zo de la hoya entre las cordilleras Blanca y Negra.

La construccién de este tramo ofrece pocas dificul-
tades, por la topograffa de su terreno.lLos desniveles son pequeiios,
siendo el Unico obstdculo, los deslizamientos que se presentan.

m lo que respecta al ramal Chuquicara-Cajabamba, so

lamente existe terminado el tramo Chugquicara-Galgada ( 30 kms ).
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Ia construccibén de este ramal, fué autorizada en Diciem-
bre de 1918, autorizéndose al Ing. Director de los trabajos del ferro-
carril Chimbote-Recuay a invertir la suma necesaria para organizar di-
chos trabajos.

La importancia de este proyectado ramal, que ha sido con
siderado, en los estudios del Ing. H. Lscardd, como seccidén inicial de
una ruta al Maraiidn, obliga a la exposicibén mas detenida de los estu-
dios de reconocimiento llevados a cabo por el Ing. J. Velasquez Jiménez
referentes al tramo Chuquicara-Cajabamba.

Bl punto inicial se encuentra en el km. 76.500 de la 11i-
nea proyectada desde Chimbote a Recuay.A poca distancia de este punto,
el rio Chuquicara 4 Tablachaca se une al Santa, de una manera gque hace
dificil el cruce del rfo en ese punto.

Bl rfo Tablachaca, se forma de la confluencia de los rios
de Conchucos y Pelagatos, verificada en el puente de Tablachaca.Resul-
ta as{ que toda la cuenca del rf{o Chuquicara, se encuentra ubicada so-
bre una larga extensién de mas de 100 kms. de largo de la cordillera y
dentro de la 2zona de lluvias permanentes, lo que hace que todos los a-
fluentes que forman este rfo, tengan siempre caudal apreciable de aguas
ain en épocas de estiaje, presentando por lo mismo, durante la estacién
lluviosa, caudales enormes.

Debe tenerse en cuenta tambi{en, las crecientes de este
rfo, debidas a derrumbes locales de terrenos sueltos que bajan de las
laderas, obstruyendo la quebrada.Como consecuencia del almacenamiento
del agua, se deben prever posibles avalanchas, tales como las que causa
ron, la destruccibén de la via férrea construida por Meiggs, hasta Su-
chiman.

in el aspecto orogrdfico, la cordillera occidental, que
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en su curso, desde el nudo de Pelagatos en la provincia de Pallasca,
sigue un desarrollo continuo con rumbo NO, presenta en las cercanias
del nevado Huaylillas, una discontinuidad, tanto en altura como en o
rientacidn.

Con el nevado de Huaylillas, desaparece dentro de los
limites del departamento de La Libertad, la alta cordillera.Una de las
estribaciones, extendiéndose hacia el Oeste, constituye a pocos kilé-
metros, el macizo de Quiruvilca.

Una estribacién secundaria se desprende del macizo de
Quiruvilca, partiendo del abra del Pedernal, con cerca de 4000 metros
de altura sobre el nivel del mar.La estribacidn citada constituye al
extenderse hacia el Suroeste, el flanco izquierdo de la quebrada de
Santa Catalina & de Moche, mientras que al extenderse hacia el uste,
forma la ladera derecha de la quebrada de Yangay.

Bn el puente de Wanda, la estribacibén dobls hacia el Sud-
oeste, constituyendo la banda derecha de la quebrada de Chuguicara,que
mas abajo es la del Santa.

De la parte de la Cordillera al Sur del nevado de Pela-
gatos, parte una gran estribacibdn que desarrolldndose hacia el sur, for
ma la ladera izquierda de la quebrada de Tauli, que después es la de
Conchucos; constituye también con sus grandes desarrollos, las laderas
izquierda de la de Tablachaca y Chuquicara y la ladera derecha de la
del Santa entre £l Chorro y la estacién Chuquicara.

En las faldas de esta estribacidn, se encuentran los pue
blos de Ancos, Cabana, Pallasca y Conchucos.

n fin, la prolongacibén de la Cordillera Negra del Calle
jén de Huaylas al extenderse hacia el Oeste y al Sudoeste, hacia la zo

na de Costa, va decreciendo cada vez mas de altura y constituye la 1i

dera izquierda de la quebrada del Santa.
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Como se vé, como puntos geograficos notables, de la regidn,
se tiene: 19 La conjuncidén de las quebradas de Santa, que baja del Ca-
llején de Huaylas y la de Chuquicara por la que bajan los rios de los
mismos nombres, conjuncién que se verifica en el lugar llamado Chuqui-
cara.

2°. El puente de Wanda en donde se verifica la conjuncién
de las quebradas de Tablachaca y de Santiago.

30, El puente de Porcdn, en donde se verifica la conjunciédn
de las quebradas de Yaray y Porcdn

AC, el abra de Tres Rios, sobre la cordillera, situada entre
el nevado de Huaylillas y el macizo de Quiruvilca.

50, El puente de Tablachaca, en donde se verifica la con-
juncibén de las gquebradas de Pelagatos y Conchucos.

6°. B1 abra de Tauli, sobre la cordillera situada al Sur
del nevado de Pelagatos.

La climatologfa de la regidén es bastante variada, segin se
considere la regién de la Costa & de la Cordillera.

En la regibén costanera, que se extiende hasta la confluen
cia del Chuquicara, es totalmente seca y no caen sindé lloviznas.En la
zona de transicién entre la Sierra y la Costa, que va hasta la Boca de
la quebrada de Cabana, también es seca, pero periddicamente sobrevie-
nen lluvias torrenciales.Ello no es muy temible, porque en la regidn,
hay pocos terrenos de acarreo derrumbosos, presenténdose casi todo el
terreno, rocalloso limpio.

En cuanto a la regién de la Sierra y de la Cordillera, las
lluvias son en ellas, como en toda la parte similar del pais, verdade-
ramente torrenciales, de modo que en la confeccibén de un proyecto de

ferrocarriles-en el lugar, hay que ponerse en el caso 1l°. de dar desa-

gue de todo orden, a cuantas depresiones del terreno se atraviese, § que
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de alguns manera converja a la zona del ferrocarril.

2°, a apartarse en lo posible de los terrenos derrumbo-
sos o movedizos, & a proyectar su consolidacidn.

30, a ejJecutar los cortes con los taludes respectivos,s e
gin el terreno.

4°, a proyectar los puentes con la luz y linea de rasan-

tes como para dar paso a los médximos gastos y a los extragastos impre-
vistos de que se ha hablado en el caso fortuito de represamiento del
rio por derrumbes.

La constitucibén geoldgica del terreno, varia también se
gin la regibén.Asi, pocos kilémetros aguas arriba de Chuquicara, se tie
ne a ambas margenes, el granito de grano fino, de la clase mas dura.

Siguiendo la quebrada de Chuquicara, aguas arriba, se
presenta primero, la cuarcita compacta, y a continuacidn las pizarras.
Aguas arriba de la misma quebrada, entoda la regidn que corresponde a
los bajos de Pallasca, se presenta una mala seccién de gruesos bancos

de terrenos de acarreo.Algunos de estos terrenos se presentan casi con
glomerados y cortados por un talud muy parado, hasta 200 m. de altura
lo gque prueba su resistencia de aglutinacién, pero otros, son sueltos

§ poco consistentes, y con las lluvias fuertes se bajan bajo la forma
de barros.

La primera clase de terrenos debe evitarse a pesar de su
consistencia, porque un talud tan parado, exige enormes movimientos
de tierras para la colocacién de la vi{a.Habrd también que separarse de
los segundos, porque ninguna obra serfa suficiente para consolidar es
tos terrenos.

Aguas arriba de los bajJos de Pallasca,todo el terreno es

t4 formado por pizarras y cuarcitas, predominando el terreno pizarro-

S0, presentandose excepcionalmente el granito.
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En lo que respecta al trazo por estudiar, debe tenerse en
cuenta, que en territorios rugosos, como es el caso nuestro, las que-
bradas son las vias naturales, para la penetracién partiendo desde la
Costa hacia las regiones andinas.

En el presente caso, tratdndose de servir todos los inte
reses agricolas y mineros qgue existen en la sierra de los departamen
tos de La Libertad y Cajamarca y parte del de Ancash, se tiene que la
quebrada de Chuquicara, es la via natural de penetracidn.

Seglin el trazo propuesto por el Ing. Veldsquez Jiménez,
la linea férrea Chuquicara-Cajabamba quedaria como una gran troncal,
estando los intereses mineros, ublcados en las alturas y en partes a
bruptas para converger con sus productos hacia la linea principal.

Bsta es la idea seguida, al fijar la linea principal a
contados kilémetros de las zonas mineras de Pallasca, Tamboras, Pela
gatos, Araqueda y Quiruvilca

La 1lfinea parte del km. 76.500 ( estacidén Chuquicara ).El
primer problema que se presenta, es el crucedel rio Santa que puede
hacerse antes & después del km. 76.

Si se cruza el Santa, unos kildmetros antes, se tiene la
solucién mas estable y econdmica, por cuanto los estribos del puente
se establecerian sobre roca viva.

La otra solucibén, después de cruzar el Santa, en el kild
metro 77, sigue la misma ruta que la anterior, por la quebrada de Chu
quicara.la quebrada avanza con pocas sinuosidades hacia el Noreste,
presentando en sus 2 laderas, taludes de roca viva granitica.lin seguil
da la quebrada se inclina en algunas sinuosidades hacia el sste.

Después de pasar Cueva, la quebrada principia a volverse

myy sinuosa, -hasta la boca del Ancos.

Un kilémetro aguas arriba de la Cueva, la quebrada se es-
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trecha, presentando sus dos laderas en roca viva en bastante altura,
casi verticales, entre las que pasa el rio.

lista especie de caiibn es corto y no pasa de 200 metros
de longitud; se le conoce con el nombre de Tirabuzdn, por la senda en
zig-zag necesaria para bajar al fondo de la quebrada.

Desde Tirabuzdén para adelante, las laderas se vuelven
mas tendidas; la quebrada en esta zona, sigue una orientacidn media,
hacia el Noroeste, continuando siempre sinuosa pero a grandes curvas.

La pendiente media en la seccidén Chuquicara-Boca del
Ancos, resulta de 3% ya que la altura de Chuquicara es de 542 metros
y la de la Boca del Ancos, 1080 m. con una longitud, centre ambos pun

tos de,18 kildmetros sin contar todas las sinuosidades del rio ni de
los flancos.

Desde Chuquicara hasta la Cueva, la quebrada no ofrece
mayor ventaja por una @ otra ladera.De Cueva al km. 13, la ladera iz
quierda es mas ventajosa, debiendo cambiarse de ladera, a partir de
este Gltimo punto.

Con la ubicacidén de la via por la ladera derecha, se
tiene fuera de la ventaja del menor movimiento de tierras, la de evi
tarse el cruce de los rios de Ancos y de Cabana, que son torrentosos
y cuya ubicacién en el terreno movedizo de su lecho, seria costosa y
poco segura.

Esta seccidén entre Chugquicara y Boca del Ancos, fué pre
supuestada por el Ing. Veldasquez Jiménez a cerca de L. 5,000 por ki-
1émetro, costo superior al precio por kildmetro de las secciones si-
guientes.

La segunda seccidn v4 desde la Boca del ancos a la Bo

ca de Cabana.Como el primer punto tiene como cota 1080 metros y el se

gundo 1,330 resulta que la gradiente media es de 1.8p% .
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La quebrada en todo el trayecto, sigue un curso sinuo
SO & grandes curvas, bordeadas por altas laderas, cuyos Iflancos ofre-
cen por lo general, taludes moderados.

El terreno es todo compuesto de cuarcitas y pizarras
compactas, predominando estas Ultimas.El trazo se podria consaervar en
la banda derecha, no presentdandose nada notsble en toda la seccién.

Bl Ing. Veldsguez Jiménez, calcula en 40 kildmetros,
el trazo progresivo desde Chuquicara.

Desde la Boca de la gquebrada de Cabana, la quecbrada
de Chuquicara sigue con rumbo medio hacia el Este, para cambiar,5 km.
mas alléd hacia el liorte.la altura de la Boca del Cabana es de 1330 m.
y la cota de Wanda, confluencia de los rios Santiago y Tablachaca, ¥y
punto escogido como término de esta tercera seccibn, es de 1560 m.la
gradiente media en esta seccidén es pués de 2.6% .

El kilometraje progresivo hasta Wanda seria de 50.500
kildmetros.La quebrada en esta seccién ofrece las mismas caracteris-
ticas que en la =nterior.

La cuarta seccién empieza en Wanda y termina en Puen
te Porcén, confluencia de los rios Yaray y Porcén.tn esta seccidén la
quebrada sigue con marcado rwnbo hacia el Norte, en todo el trayecto
que tiene 28 kildémetros de longitud.

La cota ae Wanda es de 1560 metros ; la de Puente Por
cbén de 2,800 metros; por lo tanto la gradiente media resulta ser de
4.4% pero considerando una calda en cascada en la desembocadura del
cantiago en el Chuquicara, la gradiente media de la quebrada de San-
tiago, no pasa de 3.5% . Se debe pués tomar con el trazo, el nivel de

la quebrada de Santiago, para salvar la corta seccidn de la gradiente

répida de la desembocadura.

La guinta seccién comprende el tramo entre Puente Por-



UNIL—P.LC.S55 FERROCARRILES

Fernando Padron Bernal.

cédn y el abra de Tres Rios de fuerte gradiente.la gquebrada tiene en
Puente Porcén 2,800 m. y en el abra de Tres Rios, 3532 m. lo que da&
8.5% de gradiente media.Se podrian adoptar 2 soluciones: el empleo del
sistema de cremallera, § la continuacidén del trazo, buscando los de-
sarrollos continuos necesarios.

El Ing. Veldsquez Jiménez, recomienda la segunda so-
lucibén, sirviéndose para ello de la gquebrada de Yaray, acortando al
mismo tiempo la distancia al asiento mineral de Quiruvilca.

Con los desarrollos efectuados, setendria para el paso
de las cumbres de las cordilleras, una progresiva de 104 kms.

La Gltima seccidn comprende el tramo abra Tres Rids-~
Cajabamba.De la abra de Tres Rios, parte la mas central de las nacien
tes del rio Huamachuco.

kn g1 Vado a 3,200 metros de altura, la gquebrada de
Huamachuco, se presenta ya muy ancha, casi con el aspecto de un valle.
La quebrada sigue hasta Choquisonguillo ( cota 3130 m. ) con yna gra-
diente media de 1.4%

mtre Choquisonguillo y la parte baja de Cajabamba por
donde pasaria la linea, la gradiente media es 3%% , siendo el trayec-
to entre ambos puntos de 24 kilémetros.

Bn toda esta seccibdn, el terreno se presenta mas sua-
ve por la ladera derecha que por la izquierda, por lo cual es recomen
dable llevar el trazo por dicha ladera.kl desarrollo de esta seccidn
@s de 39 kms. lo que dd una progresiva hasta Cajabamba de 143 kms.

Hasta este punto llegan los estudios del Ing. Velésquez
Jiménez, referentes al ramal Chuquicara-Cajabamba.

Para terminar este capitulo sobre el ferrocarril de

Chimbote a Recuay, es necesario llamar brevemente la atencidén sobre la

falta de seriedad por parte de los contratistas.
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fn efecto, desde la primera concesién a wdmonson, pa-
sando por la hecha a Meiggs, y terminando con el contrato Shaw, en-
contramos lo mismos: incumplimiento por parte de los contratistas.

Iste incumplimiento se puede explicar por dos razones:
a) las dificultades que se presentaban a los contratistas en lo que
respecta al paso del Cafiln del Pato, dificultades que llegaron a in-
fluenciar tanto, que en alguna época se propuso el abandono de la ru
ta del Cafién del Pato y b) la falta de control por parte de ingenie-
ros y técnicos nacionales con mas conocimiento de la zona que los con

tratistas extranjeros.lLa consecuencia de ello ha sido el mal trazo de
la vfa en algunos tramos.

Al respecto el Ing. M. Almenara comentaba lo siguien
te: " La heterogeneidad y deficiencia en los estudios de este ferro-
carril ha sido motivada por el tiempo transcurrido desde la inicia-
cién de los trabajos.

tn tan largo lapso de tiempo, forzosamente han debi-
do de intervenir una serie de profesionales mas o menos capacitados,
que han dejado huellas permanentes de sus aciertos y de sus yerros.

£n la época inicial de estos trabajos, el Gobierno
no podfia contar con un nicleo competente de profesionales que pudie
ran controlar a los contratistas encargados de la construccidn de es
te ferrocarril.

Pero a medida que el tiempo pasaba, que los errores
fueron manifiestos y que los ingenieros nacionales adquirieron per-
sonalidad técnica y la experiencia necesarias, fué cuando se trata-
ron de corregir los errores y de enmendar los malos rumbos.

Ya el Ing. lispinoza en el aliio 1891, en su informe al

Supremo Gobierno, manifestaba que era un error haber seguido tan de
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cerca los bordes del Santa, porque ello exponia el buen éxito en la
futura explotacidén del ferrocarril, considerando que en la situacidn
en que se encontraba la lfinea, en cualquier momento ella podrfa ser
destruida por el rio.

Encontraba el mlismo ingeniero que ademas de haberse
construido la lfnea en la parte mas deleznable de la quebrada, los
terraplenes no estaban reforzados por defensa alguna que pudiera ha-
cer presumir una resistencia & los avances o crecientes del Santa.

Como las obras se paralizaban continuamente, ocurria
que los trazos se ejecutaban sin hacer un estudio de los puntos for-
zosos del ferrocarril, que suponfan lejanos a su intervencién.Por la
indeterminacién de algunos pasos obligados, consecuencia de lo ante-
rior, la penetracibén a traves de la Cordillera Negra hacia el Calle-
jén de Huaylas, fué uno de los escollos con que se tropezd, retardan
do la terminacién de la via",

Esperamos pués confiadamente que la historia no wvuel
va a repetirse, y que en el caso de que la Corporacién Peruana del
Santa 6 el Ministerio de Fomento lleven a cabo la terminacidén de las
obras, lo hagan de manera que mas tarde no tengan que criticarse erro
res y sea entonces una realidad el proyectado ferrocarril Chimbote-

Recuay.
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L PeFeCoeCe AL MARANON

Otro de los proyectos de penetracidén, en el aspecto fe
rroviario nacional, es el que contempla la unién de un puerto de la zo
na Norte del Pafis con otro situado sobre el rio Maraiiln en el Oriente
Peruano.

Desde hace mas de un siglo, se ha venido estudiando la
manera de llevar a cabo tan importante proyecto, que hasta ahora no ha
podido convertirse en realidad.

JUSTIFICACION DEL PROYECTO.- La importancia del ferrocarril al Maraiién

encuentra justa expresibén, en el informe
presentado por el Ing. Von Hassel, encargado por el Gobierno para es-
tudiar la mejor ruta de penetracién al Oriente peruano: " La construc-
cién de esta via férrea, serfa un acontecimiento internacional, compa
rable al de un canal interocednico, que pondrfia en Intimo contacto, no
solamente las inmensas regiones centrales de la América del Sur, sino
también las naciones de este lado del Continente, con las del Atldnti-
co, dirigiéndose por lo tanto un comercio internacional, de magnitudes
imprevisibles."
fn efecto, la proyectada via al Maraiién, ademads de ser
vir para el intercambio con nuestro Oriente, serviria también al comer
cio con las regiones amazdnicas de las replblicas vecinas, constituyen
do el drenaje de inmensas regiones, cuyos productos saldrian por nues-
tro litoral, dando asi al mismo tiempo que un mercado a los productos
de la Costa y de la Sierra, un poderoso incremento a nuestras entradas
fiscales.
La consecuencia de semejante actividad comercial, seria

la unidén de los departamentos del Norte del Pertt por nuevas lineas fé

rreas para lo que se podria ligar el nuevo ferrocarril con alguna 1li-



Fornanio Padrén Bornal. FERROCARRILES

nea del Norte.

La fntima unidn de los departamentos de esa zona por vias
férreas econdémicas y productivas, harfa de ellos un ntcleo compacto de
actividad y riquezas y & su vez constituirfa la mejor defensa de nues-
tra frontera Norte.

Las entradas fiscales por concepto de derechos de exporta
cibén cobrados en Paita, 6 en general en el puerto elegido como punto i
nicial de la lfnea, llegarian a una suma apreciable.

Como consecuencia del desarrollo de la zona, se podria pen
sar ademds en un gigantesco programa de colonizacidn, a base de inmigra
cién europea.la regién estudiada, serfa para ese fin, por sus condicio
nes de extensién, feracidad y salubridad, ideal.in estas condiciones,
es indudable que la colonizacibén tiene que forzozamente prosperar.

Ya que los hombres de distintas razas de los paises que
padecen de los males consiguientes del exceso de poblacibn, se sienten
impelidos & transladarse a otras tierras, no debe olvidarse, que las tie
rras fértiles en paises debilmente poblados tienen un gran valor.

Y esta circunstancia debe ser aprovechada, una vez que la
regién del Marafibn quede unida al Pacifico por una linea férrea y que
sea un hecho la navegacibén fluvial organizada.

No debe olvidarse que la riqueza se logra principalmente
con la produccidén y para que exista esa produccibn, se necesita brazos
que la elaboren, descontando por supuesto la necesidad de la existencia
de las tierras adecuadas.tn esa situacién se encuentra la regidn del
Maraiién entre Bellavista y Borja, con tierras altas no inundables, a po
ca distancia de los Andes para los cambios climdéticos necesarios.

El nuevo ferrocarril serfa esencialmente econbémico y re-

munerativo, evitandose para siempre, el paso de nuestros productos del
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Oriente a traves de territorio extranjero.

Por otro lado, el desarrollo de la navegacién fluvial,
debe constituir un anhelo nacional.la importancia que tiene para el de
sarrollo y progreso del pafls, la conveniente y acertada explotacién de
la navegacidén a vapor de esos rfos, es trascendental.Sin embargo no es
mucho lo hecho en este sentido.La expiotacién de la navegacidén en estos
rfos, es hecha con elementos inadecuados.

Por otra parte, ademas de que los rfos navegables signi
fican facilidad de comunicacibén, haciendo accesibles las comarcas mas
apartadas, su navegacién facilitard el acarreo de verdaderos tesoros de
minerales, cuya magnitud es dificil estimar pero gque indudablemente ten
dréd que influir en los mercados extranjeros, acrecentando el progreso
nacional.

KBs evidente que no se puede alcanzar desarrollo indus-
trial de consideracibén con el sistema antiguo de navegacién.De aqui que
no haya sido posible palpar todas las ventajas que el Per( puede repor-
tar de su inmensa red fluvial que cubre gran parte del pafs.Actualmente
es indiscutible que toda explotacibén industrial en tierras virgenes,
tiene que contar forzozamente con elementos de movilidad.No es posible
pues que hoy puedan adquirir verdadera importancia, ni gran desarrollo
las empresas industriales que se establezcan en nuestras regiones de O
riente, sin poder disponer de dichas facilidades.

Por otro lado un ferrocarril en el Norte del Pert, del
Paci{fico al Amazonas, es una necesidad militar que no debe desconocer-
se.lmportante como es para explotar los tesoros de sus campos, sus sel-
vas, sus minas, lo seria también como medio de defensa en caso de algin
conflicto.

Bl puerto escogido como punto final del recorrido, ya

sea Pto. Limbén, Pto. Meléndez 6 la Boca del Santiago, podria convertir-
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se en un importante puerto naval-militar que protegeria toda la 2zona.

Una vez construida la linea en proyecto, se tendria una
gran ruta internacional y de turismo (;tilizando el gigantesco Amazonas
siendo tal ruta, la mas corta entre el Per(l y Buropa, favoreciendo en
la bajada por el Amazonas, la corriente del rfo.

Las dificultades a vencer son bastantes, pero nd en la
construccibén del ferrocarril mismo, que ofrece pocos problemas de inge
nierfa, sino mas bién en relacidén con su finsnciamiento.No es fdcil pro
bar que un ferrocarril puede cubrir ademds de sus gastos de operacidn,
la amortizacibén y el interés del capital invertido.

Una de las rutas proyectadas, considera la unién de Pai
ta y Pto. Limén.Se escogibd Paita por la circunstancia de ser una de las
bahfas mas grandes y profundas del litoral y Pto. Limbén por ser el pun-
to donde comienza la navegacibén franca.Otros trazos consideran Pto. lie
1léndez como punto final & Bten como punto inicial.Pero sea cual fuere
la ruta escogida es indudable la influencia del ferrocarril en toda la
regién.

Bl ferrocarril al Maraiibn permitird la incorporacidbn de
grandes fuentes de riqueza.Pasando la cordillera, se llegaria a Jaén,
una de las mas fértiles provincias peruanas, donde se produce cacao,ta
baco, algodén y café.

Bl cacao de Jaén darfa gran importancia al puerto sobre
el Pacifico, escogido como punto inicial, ya que lo convertirfa en cen-
tro de exportaciédn de ese producto.

Al pasar la linea por la desembocadura del Santiago, en-
contraria regiones auriferas que pueden ser explotadas en forma organi
zada.De Jaén el f.c. entrarfa a la zona del laraiibn donde se encuentran

los productos mas valiosos de la Montala: madera, caucho, Jjebe, tagua.

Abunda la Selva en maderas de todas clases; aceites vege-
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tales, resinas etc. se encuentran en numerosos darboles y pueden ser fa
cilmente extraidos.

La agricultura adquiriréd gran importancia al tener una
via que dé facil salida a sus productos.

n la zona andina, los cultivos son de papas, cebada, a-
vena, trigo etc. y de productos tropicales en las quebradas.

tn la zona de la Costa, el f.c. facilitaria la explota-
cién del algoddén y el desarrollo de ciertas industrias tales como la
fabricacién de pulpa de papel para peribdicos, de tejidos de algoddbn y
lana etc.

Son muchas pues las ventajas que una via de penstracidn
al NMaraiibn traeria consigo.

ESTUDIOS REALIZADOS.— kn 18435 el sabio peruano Dn. Rudencindo Garrido,

estudid la posibilidad de un ferrocarril Paita-
Borja.Dn. Alejandro Garland, gran propagandista de esta via, decia a
principios de siglo:" Al Sr. Garrido corresponde la gloria de haber i-
niciado este gran proyecto, y causa verdaderamente admiracibén, que en
ese tiempo, se haya concebido y recomendado la ejecucibédn de una obra
tan grandiosa.

El proyecto del Sr. Garrido, contemplaba la unién por
una via férrea de los puertos de Paita en el Pacifico y Borja en el Ma
rafibn.Los borradores incompletos y los perfiles desde Paita a Pari, se
encuentran en la Sociedad Geogrdfica de Lima.

Mas tarde en 1890, el Ing. Scott por cuenta del Sr. H.
Tweddle esbozd un proyecto similar.rn sus estudios, consider§ 2 trazos
distintos: uno que seguia la quebrada de Vigote, descendiendo después
hasta el rfo Huancabamba y continuando por él, llegaba a Bellavista en

el Maraiibn,y otro que consideraba el paso por Huascar Rey hacia el va

lle del rio Tabaconas, cuyo curso seguia hasta el Marafién.
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Otorgada la concesién al Sr. Tweddle, éste practicd es-
tudios de reconocimiento, acompaiiado por el Ing. tnrique Coronel Zega-
rra, gran defensor del proyecto al Maraifibn.

tn el contrato aprobado por el Ejecutivo se otorgaban al
concesionario 6000 hectidreas de terrenos de montafla por kildmetro cons
truido, la libre navegacidn por el Amazonas y sus tributarios, el inte-
rés del 6% garantizado por 20 afios y la concesibén de determinados dere-
chos mineros y portuarios.

La quiebra de la firma inglesa gue respaldaba al Sr.
Tweddle, hizé fracasar el proyecto.

£l afio 1901 el Ing. Von Hassel, proyectd el ascenso a la
Cordillera por la gquebrada del Charafial, un afluente del Rio Piura.sl
trazo desciende después de pasar la Cordillera Occidental, hacia Huan
cabamba.De este punto, la linea sigue por el paso Huascar Rey al valle
de Tabaconas hasta Jaén y de all{ a Bellavista.Bs decir el trazo trata
de aprovechar, el camino que de Morropén vd a Bellavista, pasando por
Huancabamba, Tabaconas y Jaén.

£l Ing. Von Hassel, presento su presupuesto que ascen-
dia a la suma de Lp 2.590.000.

Afios después lr. Mac Cune representante del grupo de ca
pitalistas constructores del ferrocarril Oroya-Cerro de Pasco, comisio
né al Ing. Jorge Pearse, quien propuso partir de Paita y llegar a Bella
vista cortando la cordillera en Porculla.

Es interesante anotar que del estudio realizado por Ga
rrido, resultaba también la conveniencia de un posible paso por Huarma
ca.Bsta regibén fué estudiada por Garrido, quien atravesd esa zona, ba-
jando después por el rfo Huancabamba para seguir después por la margen

izquierda del Marafibén.
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Regpecto al trazo de montaiia, el ingeniero Von Hassel consi-
dera el valle del Maraiién inadecuado para el trazo de la linea y la pro
yecta por el paso de Aromanga, en Miranar, y de alli a traves de las
otras 2 cordilleras, hasta Puerto Limbén, sobre el laraiién.

£l Ingeniero Enrigque Coronel Zegarra se ha ocupado también
con bastante amplitud sobre el proyecto al Maraiién.

Uno de sus trazos contempla el paso de la cordillera en
Porculla.Esta depresién de Porculla fué descrita por el Ing. Brunning
en 1902; este ingeniero sostenfa que en otras épocas existid en ese pun
to comunicacién entre las aguas del Huancabamba y la regidn de Olmos.

Otro de los trazos del Ing. Coronel Zegarra contemplaba
el paso por Huarmaca, para lo cual propuso llevar la linea por la que-
brada de Chalpa, un afluente del Piura, para luego seguir a Huarmaca.

tn 1o que se@ refiere al trazo en la zona de la Costa, el
Ing. Coronel Zegarra, indico la posibilidad de seguir de Paita a Piu-
ra en vez de pasar por Sullana.

En 1904 se concedid la construccién de la proyectada via
férrea a The Pacific Company.Se permitié al concesionario escoger como
punto de partida entre Chimbote y Paita, se le concedian derechos pre-
ferenciales,y se le autorizaba para la construccién de ramales hacia
el Norte que llegaban hasta la frontera con el Lcuador.

Asimismo se le otorgaban terrenos por colonizar y privi-
legios fluviales aparte de las acostumbradas exoneraciones de impues
tos.

Sin embargo, un desacuerdo con el Gobierno, no permitié
@l concesionario, llevar a cabo el contrato que ya habia sido acepta-
do por el Ejecutivo.

Es interesante antes de seguir adelante hacer una breve
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descripcién de la zona estudiada para asf{ poderse explicar los dife-
rentes trazos propuestos en el proyecto de un ferrocarril al laraiidén.

Uno de los principales obstéaculos con gque se tropieza
en la ruta hacia el Maraifién es el cruce de la Cordillera. Uno de sus
ramales, la cordillera Occidental presenta las depresiones ya mencio-
nadas de Porculla y Huarmaca.

La altura de Porculla fué determinada por los estudios
gque realizd la casa Koppel,resultando ser de 2,158 metros.Asimismo se
llegd a establecer la altura de Huarmaca en 2194 metros.

Existen también en esta Cordillera, otros pasos como
los de Chinche, Congoiia y Pariamarca pero que no presentan las venta-
jas de los anteriores.

tn la Cordillera Central, hay que destacar el Pongo de
Retema, por donde atraviesa la Cordillera, el rfo Maraiibn.Algunos ki
lémetros mas al Sur, se encuentra el paso de Aromanga, cerca a Liramar,

La Cordillera Oriental, es también atravesada por el
rio Marafién en el punto denominado Pongo de Manseriche.Al este de la
Cordillera, se encuentra el valle del Ucayali, separado del llano del
Amazonas, por una cadena de montalias que desaparece cerca de la conflu
encia del Ucayalli y el Amazonas.

tntre la cordillera Occidental y uno de las contrafuer
tes de la Cordillera Central se encuentra el valle del rfo Huancabam-
ba, llamado también Chamaya.Al Sur de la ciudad de Huancabamba, se en
cuentra el paso de Huascar Rey de cerca de 2600 m. de altura.

Intre los rios mas importantes dentro de la zona que
recorreria el proyectado ferrocarril, debemos citar al Piura que corre
al pié de la Cordillera hasta Tambo Grande, donde se desvia para diri

girse a la ciudad de Piura.

Otro de los rios importantes, es el Huancabamba, gue na
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ce cerca de la frontera con el Ecuador y desemboca en el Maraiién entre
los pueblos de Bellavista y Choros.

Debe anotarse también como rio importante al Tabaconas
que nace en la quebrada de Huascar Rey siguiendo en direccidén Este,has
ta desembocar en el Chinchipe, afluente del Maraiidén.

Por ltimo, se debe mencionar el Rio Maraiibn, el mas im-
portante de esa zona que naciendo en las lagunas de Lauricocha, sigue
hasta el Pongo de Retema y de alli cambia su rumbo para llegar a Bor-
Ja y segulir hacia el Este.

kntre los diferentes proyectos presentados para unir la
Costa con el Maraiién, destaca sin lugar a dudas el propuesto por el Ing.
Sygietynski encargado por la casa Koppel para ese fin.

Por resolucién suprema de 10 de Marzo de 1909 se aprobd
el contrato con la casa Koppel.fn dicho contrato, se encargaba a esta
Compaiifa, del estudio de un ferrocarril entre Paita y el rio Maraiién,
indicdndose como puntos posibles de término, Pto. Limén & Pto. lieléndez.

La casa Koppel se comprometié a mandar un ingeniero jefe
que efectuaria de primera intencibén, una inspeccién general, siguiendo
el probable trazo.Las especificaciones permitian al contratista, reali
zar el reconocimiento, apreciando las distancias con podémetro, la di-
reccidén con brdjula y la altura con aneroides.

Para el cédlculo de movimiento de tierras se fijaron los
siguientes datos: ancho de la plataforma: 5 m. en relleno y 4.50 m. en
corte; taludes: 1% de base x 1 de altura en relleno y 1lxl en corte; en
trabajos en roca se fijé un talud de 1x10.

Para la construccibén de la via, el Estado garantizé a ls
casa Koppel, el interés del 6% sobre el capital invertido, adjudicéndo-

le en propiedad una faja de terreno de 200 metros de ancho a cada lado
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de la linea y 2000 hectdreas de terrenos de montafia, por kilémetro cons
truido en las regiones de Sierra y Montaifia.

Las caracter{sticas técnicas fijadas eran:

Trocha: angosta ( 0.91 m.)

Rieles: de 25 kgs. por metro

Pendientes: 3% como mdximo

El ingeniero Sygietynski presentd su informe con el es-
tudio de tres trazos, cada uno de ellos con 5 terminales: Boca del San
tiago ( antes del Pongo de Manseriche), Pto. Meléndez y Calentura,és-
tos dos, mas allid de lManseriche.

El primer trazo, es el mas completo y fué estudiado mi-
nuciosamente sobre el terreno, siguiendo la ruta Paita-Sullana-El Ala
Boca del Santiago-lieléndez-Calentura.

Partiendo de Paita, comienza la subida de 20%0 con un
largo de cerca de 3 kildmetros, hasta llegar al Tablazo.Se recorre el
tablazo entre los kildmetros 5 y 55 hasta llegar a Sullana a la distan
cia de 55 kilémetros y 60 m. de altura sobre el nivel del mar.

A partir de Sullana, el terreno se vuelve quebrado, con
cortes profundos y rellenos muy altos.lLa linea se aproxima bastante al
rio Piura y llega a Tambo Grande en el kildmetro 96.1n esta seccidn
comprendida entre Paita y Tambo Grande, se tienen 95 kilémetros, sien
do la ¥nica obra de consideracibén, un viaducto sobre Quebrada Honda.

La pendiente no pasa de 1l.5% y el radio mfnimo en curvas
es de 60 metros.

A partir de Tambo Grande, el trazo propuesto sigue en di
reccién a E1 Ala, pasando antes por Morropbén a 129 metros sobre el ni
vel del mar.Ya en El Ala la vifa proyectada atraviesa el rfo Piura y

sigue en direccidn a Cascajal.Se did preferencia al trazo directo ha-

cia Cascajal, sobre el que consideraba como punto intermedio a Salitral
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por ser mas corto y evitar la construccién de un tinel de 1200 metros
de longitud.

Continuando con la linea en proyecto se llega al punto de
cruce de la Cordillera.bl ingeniero Sygietynski recomiendz el paso por
Porculla, por ser el mas bajo y por considerar que la linea por esta
depresibén seria la mas econdmica.

Siguiendo desde Cascajal, el trazo considera el cruce del
rio Olmos y la continuacidén hasta la Hacienda El Chinche.tsta seccién
entre Cascajal y Porculla tiene 80 kildémetros de longitud, con una pen
diente méxima de 3%.Se proyectaron un total de 25 téineles gque sumados
llegaban a casi 5000 metros.

Para el cruce de la cordillera, en los estudios llevados
a cabo por la casa Koppel, se consideraron 2 variantes: el cruce a cie
lo abierto y el cruce mediante un tdnel.la variante con tinel, resul-
té mas econdémica, reduciendo al mismo tiempo la longitud de la linea.
El tnel proyectado tenia una extensién de 4000 metros.

Saliendo del tinel, la linea llega 21 valle del Congotiia,
y sigue hacia la hacienda Mal Paso.Cerca a la desembocadura del rio
Chotano, el trazo se aparta del rfo Huancabamba, para luego cruzar con
puente de 150 metros, el Chotano.

Se sigue luego por el rio Chamaya, cruzando la quebrada
de Chiple donde termina esta seccién.Su longitud es de 108 kildmetros
de los cuales 7.600 son de tineles.la pendiente maxima se conservd en
3% considerdndose como obra importante, un viaducto de 126 m.

A partir de Chiple, la lfnea se dirige a la hacienda lle-
loago, 15 kms. antes de llegar a la boca del Chamaya, con una longitud
total de 29 kildmetros y una diferencia de nivel entre los dos puntos

de 19% metros.

A partir de este punto, se entra a la seccién de onta-
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fia.Los proyectos antiguos contemplaban la ruta por Bagua Chica hasta
Pto. Limén, suponiendo que las cadenas secundarias de los Andes, fuesen
bajas, 1o que no es asi.

Se tendria ademds, que la linea directa entre Bagua Chi
ca y Pto. Limén, seria mucho mds costosa en su construccibén y explota-
cién.Debido a esto, el Ing. Sygietynski, recomienda en sus estudios las
secciones que a continuacién se describen.

k1l trazo continuarfa a partir de lieloago, pasando Chama
yva y cruzando el rio karafibn, para seguir entonces por su margen dere-
cha.52 kilémetros después de partir de lieloago, la linea alcanza el Pon
go de Retema.lin este sitio, se reunen los rios Maraiibn y Chinchipe, for
mando en las grandes avenidas, una enorme hoyada.

A partir del pongo de Retema, el trazo proyectado sigue
la margen derecha del rio laraiibn, hasta Nazareth, con una longitud to
tal de 58 kilbmetros.

tntre Nazareth y el Pongo de Uta, se consideran 2 varian
tes: una que sigue por la margen derecha del NMarafibn, y otra que lo a-
traviesa en 2 puntos.Desde esta zona, la linea sigue directamente a tra
vés de las selvas, hasta llegar frente a la desembocadura del rio San-
tiago.bn esta seccibén, la longitud se acorta con perjuicio de las con-
diciones de explotacidn.

Ya en la Boca del Santiago, la proyectada via férrea se
dirigir{a al Pongo de Manseriche, donde el Marafibn corta la cordillera
Oriental.bl Ing. Hartmann, aconseja realizar estudios detenidos de 1la
regularizacién del rfo desde la Boca del Santiago, hasta la salida del
Pongo, para fijar en el primer punto, el término del ferrocarril.

Con el ffn de cumplir con las instrucciones recibidas,

se estudid el tramo lMeléndez-Calentura y Pto. Limén.

Por lo tanto, se consideran %3 terminales en cada trazo.
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Si se continuaba la linea hasta Calentura, se auncntarfan
36 kildmetros;la posibilidad de llegar a Pto. Limbén, fué descartada por
estar en terrenos inundables.

Respecto a los trabajos de construccién, se observdé la po-
sible presencia de dificultades técnicas en la seccidn de Sierra pero
nd, en el tramo de Montafia, debido principalmente a la ausencia de de
sarrollos artificiales.

Se estimé que los precios considerados hasta Meloago, prin
cipio de la zona de Montaifia, aumentarfan en un 20% a partir de ese pun
to, debido principalmente a las desfavorables condiciones de trabajo,
que influirfian en la partida de salarios.

Ademés del trazo descrito, el Ing. Sygietynski estudid o-
tras 2 problabes rutas:

La primera considera el trazo directo entre Paita y Piura,
sin pasar por Sullana.Después de cruzar el rio Piura, cerca de la ciu
dad del mismo nombre,la linea iria con rumbo a Chulucanas, sin pasar a
la margen derecha del rfo.fn el Ala, se produce la unién con la ruta
estudiada en primer término.

La segunda, estudia la posibilidad de emplear el sistema
de cremallera  en la zona de Sierra y en una longitud aproximada de 40
kilémetros.la pendiente en este tramo llegarfa al 8% con la ventaja de
la disminuciébn del kilometraje total.

El estudio de la casa Koppel, @l mas minucioso, llevado a
cabo, entre todos los efectuados con el mismo fin, termina con un and-
lisis de los presupuestos para las diversas secciones.

En resumen, el proyecto considera 5 rutas:

a) La que partiendo de Paita pasa por Sullana:Su longitud

total es de 752 kildmetros hasta Calentura; de 716 kms. hasta Meléndez

y de 704 kms. hasta la boca del Santiago.
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b) La gque llegaba directamente a Piura sin pasar por Su-
llana, también con 3 terminales: 726 kildmetros hasta Calentura, 690 km.
hasta Pto. Meléndez y 678 kms. hasta la boca del Santiago.

c) La gue seguia el trazo anterior, pero considerando el
empleo de la cremallera en un tramo: su longitud total era de 68l kms.
hasta Calentura, 645 kms. hasta Pto. Meléndez y 633 kms. hasta la boca
del Santiago.

En cuanto a costos se refiere, la primera ruta costaba cer
ca de . 5.000.000; la segunda algo menos, y la tercera no llegaba a los
E. 4.000.,000

El 28 de Julio de 1910, en su mensaje a la Nacidén, el Pre-
sidente de la Replblica Sr. Legufa, decfa: " Estan terminados los estu-
dios del trazo del ferrocarril al Maraiién, y de ellos se deducen, que la
ruta mas corta mide 633 kilémetros, empleando entre kiolino y Guayabo, el
sistema de cremallera, no ofreciendo el resto de la via dificultad nin-
guna"

Sin embargo, el mismo Ing. Sygietynski, recomendaba en su
informe, un estudio mas detallado de la variante por Tabaconas que segu
ramente resultaria mas econdémica.

En este caso, la distancia desde Paita a la Boca del Santia
go, se reducirfia aproximadamente a 550 kms., kilometraje menor que el de
cualquiera de los 3 grupos estudiados.

El 2 de Setiembre de 1912, se firmd el contrato con ls Pai-
ta and Maraiién Syndicate, estipuldndose en el articulo 16 que los estu-
dios definitivos, se harian por Tabaconas.

La ruta propuesta era entonces: Paita-Piura-El Ala-Serran,
con una longitud de 173 kilémetros; Serrén-Tabaconas-Chinchipe, con una

longitud de 204 kilémetros y Chinchipe-Nazareth-Boca del Santiago, con

171 kilbmetros.
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Desgraciadamente, y cuando ya parecia convertirsc en reali
dad, la construccibén de una ruta de penetracién al Maraiibn, el proyec-
to quedb olvidado, actualiz#ndose en 1916 debido a la construccidén por
parte del Ecuador de la via férrea Ambato-Curaray v de vias terrestres
que le daban acceso al lMorona, Pastaza y Napo, obras que construidas en
una é&poca, en que ain subsistia el conflicto, surgido entre las 2 nacio
nes con motivo del fracasado Laudo Arbitral del Rey de Espailia,inspira-
ron algunas reticencias en nuestros polfiticos de esa época, que trata-
ron de llevar a cabo el proyecto Koppel.

Sin embargo, nada se hizo entonces y los estudios se ar-
chivaron hasta 1922, en que el Gobierno contratd con Mr. Robert Duns-
muir la terminacién de los estudios y la posible construccién de la 11-
nea al Maraifién.

Las concesiones prometidas al Sr. Dunsmuir eran en opinidn
de cierto sector de la ciudadanfa, las mas importantes concedidas hasta
entonces.

En efecto, se prometi$§ al Sr. Dunmuir, concesiones terri-
toriales que alcanzaban mas de 50 millones de acres y ademds,el usufruc
to del petrbleo, carbén y demds minerales de la zona, por espacio de 33
afios, 1o mismo que la abstencién del pago de impuestos de importacidn y
exportacibn, por el mismo perfodo de tiempo.

Se prometia también al Sr. Dunsmuir, el monopolio del ta
baco a base de una compafifa organizada por &1, también por 33 afios.

La concesibén al Sr. Dunsmuir, corrié la misma suerte que
las gestiones anteriores olviddndose entonces nuevamente el proyecto.

Es importante hacer notar, que no solamente se ha contem-
plado Paita como punto inicial de una via de penetracibén al Maraiibn.

" En efecto, uno de los estudios realizados, contempla la

posibilidad de partir de Pto. Salinas, en la bahfia de Sechura, fijando
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el punto final, en la Boca del Santiago 6 12 kildmetros mds alld, en
Puerto lMeléndez.

Al respecto, el Ingeniero G. Dodero, ha realizado algunos
estudios, tratando de demostrar la conveniencia de la ruta.

1 trazo proyectado, tendrfia como zona de influencia, los
departamentos de Piura, Amazonas, Lambayeque, Cajamarca, San lMartin y
Loreto.fl punto inicial seria Puerto Salinas, punto equidistante entre
los dos departamentos mas ricos del Norte: Piura y Lambayeque.bsta si-
tuado a 82 kildmetros de Piura, via Sechura, pudidndose llegar a esa
importante capital, en 3 horas.

Iniciado en la bahia de Sechura, el trazo sigue hacia 0l-
mos, para luego continuar hacia Chiple, cerca de Cutervo.Se debe hacer
notar que de Olmos, se puede llegar a Chiclayo, en menos de 5 horas y
a Trujillo, en 9 horas.

De Chiple, la linea sigue por el lNaraiién, hasta la Boca
del Santiago.

Con este trazo, se podrf{a fomentar el desarrollo del depar
tamento de Amazonas, cuyas riquezas se extienden en gran parte, a ambas
margenes del larafién, con una extensidén de tierras cultivadas § por cul
tivar, estimada en mas de cinco millones de hectéareas.

Con la continuacién de esta via, por el departamento de
Cajamarca, se beneficiaria el comercio entre Chota, Cutervo y Jaén.rmn
efecto, para ir de Chota, Cutervo & Huancabamba a Jaén, es necesario re
correr terrenos muy quebrados, constituyendo un viaje penoso.

Con la nueva via, la ruta que seguirfan estos comercian-
tes,serfa la quebrada del rfo Huancabamba, hasta llegar a Bl Tamubo,75
kilémetros més alld de Huancabamba.la longitud del trazo propuesto, no

serfa mayor de 600 kilémetros, con pendientes moderadas.

Ocupando el proyectado ferrocarril, la vertiente oriental
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del Marefién, a mas de 100 kildémetros de la frontera y estando protegi
do por el rfo y por cadenas de cerros préximas a sus mirgenes, este pro
yecto presentaria muy buenas condiciones para una explotacidén organiza
da de las riquezas naturalecs.

Por ser una via corta y de suave pendiente, podria facili
tar el desarrollo comercial de los pueblos situados en esa zona de nues
tro territorio.

&l trazo propuesto, Puerto Salinas-Boca del bSantiago, es
superior al proyectado Pacasmayo-Yurimaguas, que partiendo de Pacasma
yo, sube hasta el paso Cumbre & cerca de 3300 metros, para luego lle-
gar al lMaraiibn y de all{ volver a subir, para cruzar la cordillera cen
tral, llegando a Moyobamba y luego a Yurimaguas.

La salida natural de Moyobamba es hacia el Yurimsguas ,
teniendo la linea lMoyobamba-Yurimaguas 152 kildémetros, siguiendo la que
brada de los rfos Mayo y Shanusi.

Otro de los proyectos de penetracién al Maraiidn, conside-
ra el punto inicial en Eten, aprovechando la linea Eten-Ferreiiafe.

Bsta ruta al Maraiién fué entusidastamente recomendada por
el explorador ferreflafano, Manuel Antonio liesones Nuro, guién explord
y estudid diferentes rutas con el mismo propésito, llegando a la conclu
sién de gue las dos mas importantes y factibles, partian del puerto de
Eten y se diferenciaban unicamente, en el punto de paso de la Cordille-
ra que en un caso era Porculla, y en el otro, loyan.

La ruta proyectada por el Sr. Mesones MNuro presenta la
ventaja de aprovechar la pequena distancia existente entre Ferrerfiafe y
Bellavista, ya en el rfio Maraiidn;ademids recorreria la parte mis fértil

de la zona andina.

Los estudios y reconocimientos del Sr. Mesones Muro, pa-

ra establecer la comunicacién entre la Costa y el Maraiidn, han servido
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para la apertura de una autovia de indiscutible importancia.

Al respecto, el ingeniero Carlos Ontaneda, presenta un tra
z0 que partiendo del puerto de iLten, llega a Borja, siguiendo en parte
una de las rutas propuestas por la casa Koppel.

Bl trazo seguirfia por Ferreiiafe y Motupe, hasta La Juliana
en la quebrada del rfo Olmos; & partir de La Juliana, el ferrocarril,se
guirfa el trazo propuesto por el Ing. Sygietynski, hasta Borja, pasan-
do antes por el Pongo de lManseriche y totalizando 560 kilémetros, que
se descomponen as{: Eten-Ferreiiafe: 34 kms.

Ferrefiafe-lMotupe-La Juliana: 81 kms.
La Juliana-Porculla: 50 kms.
Porculla-Borja: %95 kms.
Bl costo de la obra fué calculado en ese tiempo, c¢n 61
millones de soles, repartidos como sigue:
Tramo Eten-Ferrenafe: 2 millones
" Ferreriafe-Borja: 41 millones
liaterial rodante: 2 millones
Puerto de sten: 10 millones
Puerto Borja: 2 millones

FMota de lanchas entre
Borja € Iquitos: 2 millones

Dragas paya limpieza: 2 millones.

Durante el Gobierno del Dr. José Pardo en 1916, se nombrd
una comisién militar, a Srdenes del Coronel Isaac Zapater, para estudiar
las posibles rutas al Marafibn.la comisién, considerando que de Ferreiia-
fe, punto final del ferrocarril de Eten, partf{a el antiguo camino de he
rradura, que comunicaba con la provincia de Jaén, recomend§ el trazo que

atraviesa la cordillera en Moyén, por el sitio aunque né mas bajo, pero

si mas factible, por no ser los cerros escarpados, ni existir rocas, sino
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tierras de cultivo.Ademds el trazo por esa ruta tiene la ventaja de
cruzar comunidades y haciendas pobladas, y por su menor distancia, en
tre Puerto lMeléndez y un puerto del Paci{fico, en este caso Lten, pue-
de ser recomendable.

De acuerdo pués con el informe de la Comisién, se man
dé construir la via, por los zapadores del Ejército, existiendo en la
actualidad, alrededor de 70 kilémetros de terraplenes, en actual ser-
vicio como carretera entre Ferrefiafe y la Hacienda liayascédn.

El cambio de Gobierno, dejdé trunca esta obra eliminando
de esta manera otra posibilidad de construccién del ferrocarril estu-
diado.S5in embargo, en ajios mas recientes, se ha considerado la idea
de prolongar el ferrocarril que llega a Patapo, para cruzar la cordi
llera en un punto bajo.

Se podria bajar el punto de paso, si se aprovecha el
ténel, que desvfa las aguas del rfo Chotano al Chancay, convenientemen
te adaptado para ese fin.

Una vez cruzada la Cordillera, un ramal seguirfa por
Cutervo, hasta el rio Chamaya, para llegar por &1, al Maraiibn; y otro
ramal irfa a Hualgayoc y de allf{ a Cajamarca.

La comisién nombrada el afio 1947, para presentar un plan
ferrocarrilero, contempla la construccién de este proyecto, estimando
se su longitud en 700 kildémetros desde Eten al Maraiibn y en 250 kilé-
metros, el ramal a Cajamarca, aprecidndose el costo total en cerca de
30 millones de dblares.

@tra de las rutas contempladas, propone la prolongacién
del ramal Chuquicara-Cajabamba del proyectado ferrocarril a Recuay.ﬁé-
ta idea fué defendida hace ya bastantes afios, por el entonces Ministro

de Fomento Ing. H. Hkscardb.

La idea contemplaba el aprovechamiento de los estudios
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del Ing. Sr. Veld&squez Jiménez y de la Comisidén Panamecricana.

La ruta que seguiria, el proyectado ramal al Maraiibn,
serfa la siguiente: partiria de Chuquicara, en el Km. 76 de la linea
Chimbote-Huallanca, para seguir luego por Cabana, Santiago de Chuco,y
huwamachuco, llegando a Cajabamba.

De Cajabamba, la linea seguiria hacia Cajamarca y luego
pasando por Hualgayoc, Chota y Cutervo, llegaria al liarafidn, antes de
la desembocadura del rio Tabaconas.

Se justifica la eleccibén de la quebrada de Chuquicara
como ruta de penetracién al Maraiién, teniendo en cuenta que por sus
condiciones topogrificas, viene a ser el gran talweg, de toda la ver-
tiente occidental de la cordillera, comprendida entre la cabecera Nor-
te del Callején de Huaylas y el nevado de Huaylillas, abarcando las pro
vinclias de Pallasca, Santiago de Chuco y parte de la de Huamachuco.

Esta via resultaria también la menos accidentada, pa-
ra servir de acceso a toda la provincia de Cajabamba y Cajamarca, y lle
gar a las fértiles regiones selvaticas.

Bsta caracteristica se decbe a la orientacidn, tanto de
la quebrada principal, como de la secundaria, por lo que hay solamente
cambios radicales de rumbo, en el encuentro con quebradas de menor 1im
portancila.

También debe considerarse el gran desarrollo de esta
quebrada que permite internarse bastante en el territorio, aumentando
de esta manera, la zona de influencia del ferrocarril proyectado.Por o
tro lado la explotacidén de la linea resultaria ccondmica, al tenerse
un aumento gradual de pendientes.,

Otra caracteristica seria la facilidad del cruce de

la cordillera, al existir pasos de menos de 3500 metros; de todas mane

ras es fdacil observar que el paso por Prculla, siguiendo otra de las
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rutas propuestas, se realiza a menor altura.

Bl acceso hacia Cajamarca y Hualgayoc, se verfa facilita
do, por la presencia de los rios que cruzan la zona y que no ofrecen di
ficultad por su apropiada gradiente.

El ferrocarril atravesarfa en su recorrido, la cuenca del
rf{o Huamachuco, constituida por la zona comprendida entre el abra de
Tres Rios, paso de la cordillera, y las lagunas de Collacuyén.

n esta zona de divisoria de aguas, el terreno cambia de
forma: de quebrado, con laderas mds o menos paradas,se presenta forman
do grandes lomadas de suaves laderas.BEsta quebrada de Huamachuco, es de
ancho variable, llegando a tener en algunas zonas, casli el aspecto de
un valle,

kste proyecto, fué puesto de lado, al paralizarse las o-
bras que se venfan ejecutando en el ramal Chuquicara-Cajabamba.

Debo referirme también en este cap{tulo,a los estudios 1lle
vados a cabo, en 1929, por W.R. Davis. £En el indicado atio, lr. Davis,
ciudadano norteamericano, oriundo de Boston, se presentd al Gobierno pi
diendo la concesién para la construccién de una linea ferrocarrilera,
que partiendo de Bayobar, en la Costa, llegara a Yurimaguas, pasando an
tes por la regibn del Maraiidn.

1 punto inicial, se fijé en Bayobar sobre la bahia de Se
chura, considerando sus favorables condiciones como puerto terminal, so
bre el Pac{fico: profundidad adecuada, condiciones de abrigo etc.

De Bayobar, el proyecto Davis contempla el cruce del de-
sierto de Sechura, el paso por Porculla, y la continuacién de la T1ines
siguiendo el valle de Huancabamba, hasta Bellavista.A partir de este pun
to, el trazo en proyecto, continua a lo largo del rfo Marafibn, hasta al
canzar Pto. Meléndez, para luego seguir con direccidén g Yurimaguas.

El proyecto contempla un ramal, para servir la irrigacién
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Olmos-Pimentel .Aseguraba también a los agricultores de la zona, la sa-
1ida de sus productos con seguridad y economia.fl ramal a Bambamarca.,
harfia posible la explotacibén de yacimientos de carbbén de piedra, asi
como de la zona minera de Hualgayoc.

Davis ofrecidé en su proyecto constituir una empresa, en
la que tuviesen participacién, capitalistas peruanos, en igualdad de
condiciones, que el capital norteamericano.Constituida en 1930, la Jun
ta de Gobierno, lir. Davis se dirigid a ella, manifestando estar listo
a cumplir su contrato.Invitado a venir al pals, se entrevistd con el
entonces Ministro de Fomento, Ing. Reategui Morey, que introdujo algu-
nas modificaciones en el proyccto, destacando entre ellas, la preferen
cia dada en el aspecto de construccibén, a la seccidn Bayobar-Pucrto le

1éndez.

Aplazado el proyecto, por la situacidn interna del pais,
todas las gestiones al respecto, quedaron paralizadas, nasta que duran
te el gobierno del Mariscal Benavides,se nombrd una comisién para que
informara sobre el contrato aprobadco en 1930.

Dicha comisibén en su informe decfa:" La necesidad de unir
por medio de un ferrocarril, nuestra Costa con la zona del Oriente, es
asunto de indiscutible interés para el pals por razones de todo orden,
incluso las de defensa nacional.lLas discrepancias y oposiciones, sur-
gen por consiguiente, sblo en cuanto a la manera de obtener los fondos
necesarios para una obra de tal magnitud, y en cuanto a las condiciones
que deben establecerse en el contrato respectivo'.

lMias adelante, la comisién llega a la conclusién de que
era practicamente imposible, la construccidén con recursos del stado &
mediante la contratacién de empréstitos, debiendo por lo tanto llevarse

a cabo el proyecto, mediante concesiones que no fuesen excesivas, ni



U NIL—-P ILC.55 FERROCARRILES

Fernando Padron Bernal.

significasen la entrega por parte del fstado, de riquezas gque &ste pu-
diera explotar.

El concesionario Davis, se obligaba a construir la linea
iniciando los trabajos 5 meses después de aprobados los estudios defi
nitivos.El avance promedio fijado era de 80 kildmetros anuales.Se le
concedia la propiedad del ferrocarril por 99 aflos, pasando después a ser
propiedad del Lstado.

En caso de encontrar petrbleo, pagaria el 6% del produc-
to bruto.Se le concedia -ademas 4 millones de hectareas de terrenos de
montaiia, en lotes no mayores de 5000 hectareas, obligéndose lr. Davis,
a la colonizacibén, para lo cual llegd a hacer arreglos formales para
traer colonos italianos, espanoles, austriacos, etc.

Desgraciadamente, el concesionario Davis, fallecid hace
va algunos afios, con lo que se archivd nuevamente todo lo relacionado
con la via de penetracibén al Maraiidn.

Es fécil darse cuenta por todo lo expuesto, que no ha si
do por falta de estudios, la razdén por la cual no contemos hoy con el
ferrocarril al Maraiibn.Ha sido principalmente la falta de capital el
motivo principal de las sucesivas postergaciones y €s esta misma razdn,
la que retardari por bastantes afios, la ejecucidén de este proyecto de

comprobada importancia.
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I+ .CeC. Div PeNHTRACION AL UCAYALI

Uno de los proyectos que mayor aceptacidén ha tenido y que
sin embargo no ha podido todavia convertirse en realidad, es el de lle
gar con una linea férrea a un puerto navegable sobre el rio Ucayali,
con lo cual se lograrfa establecer una via de comunicacibdn entre la Cos
ta, la regidén selvética central;e Iquitos, importantisimo puerto fluvial

sobre el Amazonas.

JUSTIFICACION DAL PROYECTO.- #1 rfo Ucayali, al que se dirigen diversos

trazos estudiados es uno de los afluentes
del Amazonas, al gque corta cerca de la poblacibédn de Nauta. La zona si-
tuada en la parte central de nuestra regidn selvédtica es de un clima a
ceptable.La precipitaciédn pluvial llega a cerca de 200 cms. anuales y
la temperatura es de alrededor de 25° C .&n la primersa parte del ario,
la caracteristica son las lluvias que disminuyen bastante alrededor del
mes de Julio.kl clima va variando a seco conforme se va llegando a las
primeras estribaciones de la cordillera Oriental de los Andes.lLa tempe-
ratura disminuye hasta menos de 10° C. siendo en general las estaciones
de caracteres definidos.

Llegando & la zona montafiosa, la precipitaciédn disminuye
a 100 cms. anuales y la temperatura llega a bajar hasta cerca de 0° C.
con humedades mensuales variando entre amplios limites.

Dentro de la zona en estudio se encuentran las poblacio-
nes de Aguas Calientes, en la regién petrolera explotada por la Compa-
fif{a Ganso Azul 0il Co. j; Puerto Inca, Fucallpa, floreciente poblacién
de cerca de 15,000 habitantes y sindicada como punto final del proyec-

to del ferrocarril que parte de Tambo del Sol; Oxapampa, surgida de la

colonizacién alemana del Pozuzo,etc..
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Bl proyecto de penetracibdn al Ucayali abriréd un ancho campo a
la agricultura nacional .los terrenos agricolas de la zona, cubiertos de
pastos de gran calidad, contribuirdn a la independencia econbémica que
en el aspecto alimenticio debe aspirar nuestro pais, con la consiguien-
te mejora de su balanza comercial.Con las facilidades para el transporte
que la linea proyectada ofrece, la produccibén de arroz y frejoles aumen
tarfia hasta llegar a abastecer todo el pais, permitiendo que las zonas
agricolas costeflas, sin necesidad ya del abastecimiento alimenticio en
lo que respecta a esos productos, puedan ser dedicadas a cosechas expor
tables que mejorarfan ain mas nuestro comercio internacional.

Reputados expertos en agricultura afirman que esos terrenos
agricolas situados en nuestra casi desconocida selva, son de una ferti-
lidad mas que aceptable.Se puede cultivar ademas del frejol y del arroz,
mafz, trigo, caifia de azlcar, papas, café cacao, tabaco, toda clase de
frutas tropicales, barbasco etc.

La composicibén del suelo varia desde la marga arenosa hasta
el sedimento aluvial que llega en algunas zonas a varios metros;de re-
accibén ligeramente 4cida, estos suelos prometen en general abundantes

cosechas.

De un estudio realizado por elbervicio Cooperativo intera-
mericano de Produccién de Alimentos, se desprende que podrfan habilitar
se para la agricultura, 60,000 has. en sblo un afio.

Por otro lado, la ganaderfa alcanzarfa un grado superior
de desarrollo, al contar con un medio ae transportes, que permita al ga
nadero, llevar sus animales, carne y productos derivados en general a
los mercados de consumo, en forma segura y econdmica.

Nuestro pafs no tiene actualmente una ganaderfia desarrolla

da que le permita el autoabastecimiento de carne, leche etc.. Su ganado



U.N.IL. —P.LC.55 FERROCARRILES

Fernando Padron Bernal.

lanar es deficiente lo mismo que su produccibén de cerdos.

Como 1légica consecuencia de esta situacibdn, el consumo
de carne y leche por persona en nuestro pais alcanza valores muy por
debajo de lo deseable.

kn las zonas situadas a grandes alturas como es el caso
de grandes extensiones situadas en la regién en estudio, el clima fres
co y la abundancia de pastos podria favorecer el desarrollo de la ga-
naderia, con el inconveniente que surge en los meses en que la tempe-
ratura desciende, secando los pastos.De todas maneras quedan las zonas
situadas en la llamada ceja de montaiia favorables a la ganaderia todo
el aiio.

Bl obstéculo que significa la ausencia de personal dedi-
cado a las actividades agropecuarias, en la actualidad, no es en rea-
lidad sing consecuencia del aislamiento en que se encuentran esas re-
giones.El Perd puede desarrollar su industria ganadera hasta llegar a
abastecer el consumo nacional y ain poder en el futuro exportar el exe-
dente.

tn 1o referente a la agricultura puede preveerse una pro-
duccibén alimenticia anual de varias decenas de miles de toneladas mé-'
tricas.fiste aspecto es alin mas importante si se tiene en cuenta que el
aumento por ej. de la produccibédn arrocera, eliminarfa las importaciones
de un producto que puede ser producido en el pais en cantidad suficien
te.sn importaciones de productos alimenticios, de los b£.U. solamente,
se ha llegado en los Gltimos afios a cantidades que llegan a mas de 15
millones de délares.

Otra de las cosechas importantisimas, serfa la de café en

la regibén del Perené y Chanchamayo y la de Cacao en las partes mas bajas.

La zona denominada gran Pajonal presenta tambien favorables condiciones
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£1 ferrocarril proyectado fomentarfa ademas el desarrollo
de la explotacién maderera de esa zona.la madera de Oxapampa, Tingo
Marfa y Pucallpa que ahora se transporta en camiones, serfa llevada
mas ventajosamente por la nueva via.

Segiin el informe Morrison Knudsen realizado en Febrero de
1951, las industrias madereras en pespectiva serfian:

a) Madera enchapada § laminada.iste producto, después de
abastecer el consumo nacional podria exportarse a diversos paises sud
americanos.Suponiendo una produccidén de 100 toneladas diarias, el in-
graso para el ferrocarril seria de alrededor de dos millones de soles
anuales.

b) Pulpa de papel utilizando la variedad denominada Ceti-
co.Al respecto la Corporacién Peruana del Santa tenfa en proyecto una
planta para la elaboracibén de pulpa, en Iquitos.

c) Madera prensada

d) Industrias varias como productos de celulosa, destila-
cién del alcohol de madera etc.

Intre las maderas existentes en nuestra selva, destacan:
caoba, tornillo, cedro, roble, nogal, lagarto caspi etc.

sn la inform&cién publicada por el Gobierno en los periéb-
dicos en Febrero de 1950, se estimaba un consumo de madera en el depar
tamento de Junin de 70 millones de pies cuadrados y en Lima de 50 mi-
llones, dando un total de 120 millones de pies cuadrados que converti-
dos a peso arrojan 240 millones de kilos, que equivalen a 1000 tonela-
das diarias considerando 240 dfas de trabajo al afio.

Bspecial importancia tiene también el paso por Ganso Azul
en la regién de Aguas Calientes, donde se extraen alrededor de 120 mil

barriles anuales, con grandes posibilidades de aumento de la produccibn
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una vez asegurado el transporte.

Respecto a la produccibdn de caucho es interesante anotar
que en la actualidad, se espera un aumento de la produccidn debida a
la mejora de las condiciones de los mercados internacionales.

La produccién de caucho se estima que puede llegar a las
2000 toneladas anuales.Una de las mas importantes plantaciones, la de
Yurac, a 172 kms. de Pucallpa, es propiedad de la Corporacién del Ama-
zonas.

Ol se considera el aspecto minero, se puede concluir que
la nueva linea fomentaria la explotacidén de los yacimientos minerales
de las pampas de Junin y la zona de Huachdén grandemente mineralizada
con yacimientos en actual explotacibén , asf como la extraccién de oro
de algunos tributarios del Pachitea.

Singular importancia adquiere también el problema de co
lonizacién Bl Gobierno estudia los arreglos mediante los cuales se
podria introducir una corriente inmigratoria en la zona que cruza el
ferrocarril proyectado.

En resumen, las ventajas que reporta la construccidn de
la nueva via son de orden agrficola, ganadero, minero e industrial.

Por otro lado la importancia de llevar la civilizacidn,
la cultura y el progreso a esas regiones y lo provechoso que seria pa-
ra el pals la integracidén a la nacionalidad de zonas que no se puede
decir que forman parte integrante de ella, justifican el esfuerzo que

demanda el proyecto en estudio.
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ESTUDIOS REALIZADOS .- Numerosos han sido los proyectos relacionados con

la 1{nea férrea de penetracién al Ucayali.lintre e

llos, la diferencia radica en la eleccibén de los puntos inicial y final,

lo que trae como consecuencia, trazos bastante diferentes uno del otro.

El primer trayecto de esta importante via era el recorri-
do por la linea férrea a Cerro de Pasco.De este lugar parte un ramal gque
pertenece a la Cerro de Pasco Railway Co., que se dirige a Goillarisquis
ga donde hay en explotacién una valiosa mina de carbbdn, que pertenece
a la Cerro de Pasco, y de cuyo combustible se sirve para los hornos de
Smélter y el servicio de la magquinaria empleada en su trabajo.

De Goillarisquisga, situado casi al norte de Cerro de Pas
co, el trazo cruza Yanahuanca, para de all{ descender por esa quebrada
hasta Ambo, lugar que une con la quebrada del rio Huallaga.

De Ambo, el trazo sigue en direccibdn norte, por la ribera
del Huallaga, cruzando en su trayecto las importantes haciendas Vichai
cota, Andabamba, Llanac, Colpa, todas de cana y ganado, y Caiguaima,
de algodbén.Siguiendo la direccidén estudiada, la linea llega a la ciu-
dad de Hudnuco.

De Hudnuco, hasta llegar al l{imite de la montaiia alta con
el llano, se consideraron 2 proyectos de trazo: uno de ellos siguien-
do el Huallaga, que en este punto toma direccién K. a O., para llegar

a Mufia, lugar en donde el cauce del rfo va hacia el norte nuevamente
hasta Chinchavito.

Bl otro trazo sigue la misma ruta al principio, pero por
la banda opuesta hasta la quebrada de Acomayo.Toma de alli el N.#. por
esa quebrada, para pasar por el pueblo de su nombre y luego continuar

la misma direccién hasta llegar a la cabecera del rfo Chinchao, des-
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cendiendo por ese valle hasta las mdrgenes del rfio Huallaga.

Para continuar la via a partir de Chinchavito, se con-
sideraron también 2 trazos: uno de ellos que parece ha sido estudiado
antes por el ingeniero peruano seilor Carbajal, sigue en direccidn nor
te por la mdrgen derecha del Huallaga hasta Tingo Maria para tomar de
allf{ al Oeste, cruzando el rio Tulumayo en su parte baja, subir uns
cordillera y descender a las pampads del Sacramento, atravesarlas en to
da su extensién y llegar a Pucallpa, dejando a derecha e izquierda las
cabeceras de un afluente del Pachitea y el Aguaytfa, que desemboca en
el Ucayali al norte de Pucallpa.

El otro trazo contempla la ruta seguida por la comisiédn
de ingenieros americanos dirigida por Mr. Brown, estudio que parte de
Chinchavito hacia el oeste.Cruza dos cordilleras altas para descender
a la cabecera del Tulumayo, vadeandolo y subiendo otra cordillera de
7000 pies de altura, descendiendo luego a las pampas del Sacramento,
por la cabecera del denominado rio Azul.De all{ se puede seguir hacia
el rio Ucayali, llegando a 15 kms. al norte de Pucallpa.

Bn Octubre del afio 1907, el Congreso autorizéd el contra
to celebrado con Dn. Alfredo lMac Cune el 11 de Abril del mismo ano.

El contrato obligaba al concesionario a la construccidn
de una linea de ancho igual & la existente entre Oroya y Cerro de Pas
co, para poder asi continuar el trazo hasta el Ucayali, exigiéndose
que el punto final pudiera ser navegable todo el ailo por embarcacio-
nes a vapor con 5 pies de calado como minimo.

El contratista Mac Cune se comprometié al mismo tiempo,
a la construccibén de otra linea de igual ancho, que arrancando del mis
mo punto de partida, terminase entre las bahfas de Ancén y Vegueta.

Tanto en la costa del Pacifico como en el puerto fluvial

término de la 1lfnea, se exigibd la edificacién de malecones y muelles
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para el embarque y desembarque de la mercaderfa transportada, fijdndose
la tarifa a cobrar, de comin acuerdo entre el gobierno y el concesiona-
rio.

Se consider§ también la implantacién de li{neas telegrafi-
cas, telefénicas e inalambricas, dotadas de material de primera clase.

El BEstado se comprometié & entregar dos millones de libras
esterlinas en bonos para la construccibén de la linea al Ucayali, suma
que se entregarf{a en armadas semestrales y de acuerdo al kilometraje
construido y apto para el trafico correspondiente al semestre.

Para la linea férrea dirigida a la Costa, el Gobierno en
tregaba al concesionario, 1500 libras por kilémetro, en armadas semes-
trales de acuerdo también al avance realizado.

1 Sr. Mac Cune qued§ autorizado a la explotacibén, libre
de gravéamenes, de la lfnea, por un término de 25 afios al cabo de los cua
les pasarfa a propiedad del Gobierno, quedando libre el derecho del con
cesionario para adquirir la propiedad del ferrocarril en caso reembol-
sase las cantidades recibidas por el Gobierno y se le otorgase la escri
tura de adjudicacién y cancelacién respectiva.

fn garantia del cumplimiento de su contrato, el Sr. Mac
Cune depositarfa 20,000 libras oro o su equivalente en bonos de la Deu-
da Interna, cantidad que serfa devuelta al terminarse la construccidn.

El concesionario se comprometid a presentar en el térmi-
no de 1 afio, los estudios preliminares de la linea, considerando el ki-
lometraje total, la gradiente méxima y el punto de llegada, para dentro
del término de la construccidn ir presentando los planos definitivos de
las diferentes secciones.

Se especificd también que si de los estudios prelimina-

res se establec{a un trazo en direccibén al Ucayali, sin pasar por la ru
»
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ta del Perené, €l Sr. Mac Cune construiria ademas de la linea al Ucaya-
1li, un camino carretero que unirfa un punto de la linea con el de la con
fluencia del Chanchamayo con el Paucartambo.

En las especificaciones técnicas se fijdé el ancho de via
como de 1.44 m. y la gradiente médxima de 4%; rieles de un peso no menor
de 70 libras; durmientes de madera de primera clase, lo mismo que el ma-
terial rodante constituido por carros de lra. , de 2da. y dormitorios de
pasajeros.

El Gobierno obtendria una vez construida la linea, una re
baja del 50% sobre las tarifas cobradas al p@blico, rebaja que beneficia
ria a los empleados plblicos en comisién, tropas y material de guerra en
general.

Los terrenos fiscales y municipales necesitados para la
construccién de las 2 vias, eran proporcionados gratuitamente al conce-
sionario por el Gobierno.

Una de las cléusulas del contrato que mas oposicidn tuvo
en la ciudadanfa fué la referente a la exencibén de derechos fiscales so-
bre los materiales introducidos para la construccién y conservacién de
la 1lfnea férrea, ademds del material rodante necesario para su explota-
cién.Se inclufan también los muelles y puentes metdlicos, las instalacio
nes telefénicas, telegraficas etc.

Se permitié al Sr. Mac Cune la libertad de adquirir las
aguas libres necesarias para uso ya sea de los ferrocarriles, para emple
arlas como fuerza motriz o para cualquier otro uso.lLo mismo se estipuld
en relacidn con el derecho del concesionario a tomar de los bosques to-
da la madera necesaria para la construccién, incluyendo puentes que lue-
go serfan reemplazados por otros metédlicos.

-®1 Estado se comprometié a impedir la construcciédn de cual
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quier otra via, en un ancho de 75 kms. a cada lado de la linea en lsa

Selva y de 20 kms. en la Costa y entregaba en propiedad 200 metros a

cada lado de la via construida y ademds 3000 hectareas de terrenos en
la Selva por cada kildmetro construido en la regibn del Ucayali, te-

rrenos que el propio concesionario podrfa escoger, obligandosele so-

lamente a su explotacién en un plazo de 25 aflos.

Ademds por cada vapor de 500 tn. que el Sr. lMac Cune
pusiera en servicio permanente, se le concederfa 2000 hectdreas de
tierras de montana.

En caso que el gobierno resolviera construir lineas o
ramales que empalmaran con el ferrocarril proyectado, el concesionario
se obligaba a poner en explotacién, dichas prolongaciones, celebréndo
se un contrato en el cual se sefialarfa la participacibén del Gobierno.

El 20 de Julio de 1910 el Gobierno comunic$ al Congre
so, la aceptacidén del trazo que partiendo de Goillarisquisga, termi-
na en Pucallpa, sobre el Ucayali, con una extensibén de 435 kms. im-
portando un total de Lp 5.125.115 incluido el material rodante.

El 7 de Setiembre de 1910 la Camara de Diputados apro
bé a ‘pesar de enconada oposicién, las modificaciones gque ya el Gobier
no de comin acuerdo con el concesionario, habfa introducido en el con
trato.

Bl proyecto aprobado consideraba el punto de partida
en Goillarisquisga, seguia hacia Ambo donde llegaba después de atrave
sar la quebrada de Yanahuanca; seguirfa luego el curso del Huallaga,
llegando a Huénuco y continuando hacia la divisoria de aguas entre el
Huallaga y el Ucayalli y de alli atravesando las pampas del Sacramento

seguirfa hasta Pucallpa punto final del recorrido.

tn knero de 1912, se discute en el Congreso, la conve-
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niencia de las modificaciones al contrato sobre la construcciébn del
ferrocarril al Ucayali.rl senador Capelo hace ver los inconvenientes
del trazo que se pretende seguir, el que estd subordinado a pasar por
Cerro de Pasco y Goillarisquisga que son puntos muy elevados y que dan
lugar a que se adopten pendientes hasta del 5% que estan mas alléd del
‘1imite fijado para el empleo econbdmico de los ferrocarriles.

bntre los trazos que se discutieron en esos meses des-
tacaba la idea de empalmar la nueva lfinea frente al pueblo de Pasco,
haciendo de este pueblo la estacibdn obligada, internandose hacia el nor
te por la quebrada de Tuyuranca para seguir por las mdrgenes del Hua-
llaga, llegar a Ambo con una suave gradiente y un total de 95 kms.

tntre las cldusulas criticadas del contrato Mac Cune,
se referfia a la que decia que la linea partiria de un punto entre lLa
Oroya y Cerro de Pasco para llegar a un punto navegable del Ucayali §
sus afluentes.

Lo que no se aceptaba era la indicacidén de que ese pun
to sobre el Ucayali tuviera 5 pies de calado, alegandose que se podria
llevar el trazo hasta otro punto de mas profundidad pero también nave-
gable.Se criticaba ademas la aparente falta de estudio del tramo Hudnu
co-Pucallpa.

Adem4s el presupuesto presentado parecfa no correspon-
der a la realidad y para mayor desventaja, el Gobierno entregaba al con
cesionario una vasta extensién de nuestro Oriente poniendo prédcticamen
te el control de esa regibén, en manos de una compaiifa extranjera.

Dentro del aspecto técnico, el proyectado paso por el
caiibn de Tusi parecia haber sido hecho con el dnico objeto por parte
del concesionario de reducir el kilometraje y con ello el costo total

de la obra.fl ingeniero Wm Valford jefe de los ferrocarriles del Amazo
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nas y el Pac{fico comentaba refiriéndose al presupuesto : " No son ne-
cesarias estas extravagantes cifras.Serfa una tonterfa entregar cerca
de siete millones de pesos oro, una vasta extensibn de valiosas tierras
y el control de la via durante 25 afios.Si el Gobierno detiene el tré-
mite para considerar estos hechos, ir4 con pausa en la forma de la con
cesiébn!

Se discutfa que la cifra de 4000 libras por kildmetro,
era exageradf{sima pues de los estudios verificados por los ingenieros
del Sr. Mac Cune aparecia el costo en 3000 libras por kilbmetro.Calcu
lando la lfnea en 435 kilbmetros resultarfa el precio de un millén se-
tecientos trece mil libras, suma que llegarfa a los dos millones con
el material rodante.

Parecfa que el alto costo del proyecto se originaba en
considerar a un mismo costo unitario todas las secciones, costo calcu
lado en la seccibn de mas dificil ejecucidn.

En defensa del proyecto se puede alegar que el pafs no
perdfa nada; que no se habfa pagado nada hasta entonces por concepto
de estudios.Bl trazo por Tusi se deberfa al deseo del concesionario de
eliminar el peligro de un posible déficit.

Se combatia por entonces la idea de llegar a Pto. Ber-
madez, sobre el Pichis, afluente del Pachitea, mostrando las ventajas
de Pucallpa sobre este puerto, lo mismo que sobre puerto Victoria si-
tuado en la confluencia de los rfos Huancabamba y Pachitea.

Pucallpa se presenta en condiciones mas ventajosas que
Pto. Bermlidez por su mayor profundidad ( 6 & 9 pies ) y por su superior
capacidad ( buques de 400-800 Tn. ).

Para demostrar la impracticabilidad de Pto. Victoria

como término de la lfinea, se asegura que la navegacién por el Pachitea

no es conveniente ya que un rfio para ser navegable de un modo regular



U.N.I. —P.LC.55 FERROCARRILES

Fernando Padron Bernal.

necesita tener un calado que permita en cualquier momento la navega-
cién por embarcaciones que tengan tonelaje bastante, para conducir
carga y pasajeros.Pero cuando se trata de pequelias embarcaciones, que
conducen carga en pequeiias cantidades, no se puede decir gque un rio
es navegable, y esta parece ser la situacién del Pachitea.A unas cuan
tas leguas de la boca, las fuertes corrientes que se presentan, impe-
dirian la navegacidn.

¥l Ministro de Fomento, en Ffebrero de 1912, concurrié
a las Camaras para defender el proyecto, sosteniendo que el trazo Goi
llarisquisga-Hudnuco~Pucallpa es el mas fdcil, mas conveniente y me-
nos costoso, que cualquier otro que trate de llenar los mismos objetil
VoS,

Al defender las modificaciones del contrato, que se
referfan principalmente & los plazos para la terminacién de 1l® estu-
dios preliminares y definitivos, se ocup$ de la forma en que debia ha
cerse el servicio de los bonos.No obstante, sin embargo el jnterés
puesto por el Gobierno para imponer el proyecto, el plazo de la con-
cesibén caducd, sin haberse podido llegar a un trazo que contentara a
los que no estaban de acuerdo con el proyecto.

Debo referirme también en este capf{tulo, al proyecto
estudiado por la casa Koppel, para unir por medio de uwna via férrea,
La Oroya y Puerto Wertheman.lLos estudios fueron contratados por el Go
bierno en Noviembre de 1910, termind&ndose en Mayo de 1912.

La Oroya, punto inicial del trazo, es una estaciébn
del Ferrocarril Central, y de ella, parten 2 lf{neas férreas, que si-
guen trayectos diametralmente opuestos.

Puerto Wertheman, estd situado a 745 metros sobre cl

nivel del mar, en la confluencia de los rfos Paucartambo y Chanchama-

YO y & poca distancia de La llerced.
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Las condiciones técnicas fijadas fueron:
Trocha: normal para la seccidn Oroya-Tarma, y angosta pa
ra la seccibén Tarma-Wertheman.

Gradiente mdxima: 3% en las 2 secciones

Peso del riel: 30 kgs. por metro

Los estudios fueron llevados a cabo por una comisidn de

ingenieros, dirigida por el Ing. Dn. mmilio Greiner.

i1 trazo propuesto por este ingeniero, comienza en La O
roya, y cruza 500 metros méds alld, el rfo Mantaro.Desde aquf comienza
el ascenso, desarrolléndose la linea, en las faldas del cerro Jatune,
hasta cruzar en el km. 1ll, la quebrada de La Oroya.

in el km. 26.200 llega la 1lfnea &l punto mas alto del tra
yvyecto, a la altura de 4300 metros sobre el nivel del mar.La gradiente
media de esta subida es de 2.24% no sobrepasando en ningin momento, la
ndxima permisible de 3

il trazo sigue luego en direccién & Tarma, adonde llega
por la falda derechs de la guebrada de Tarmatambo y continuando por &
11{ hasta salir de la poblacidn.

kn la bajada de la cumbre hasta Tarma, se ha empleado la
méxima gradiente de 3% , sb6lo en 16 kms. siendo la gradiente media, de
2.4%% .Tarma resulta en el km. 77 de la via.

fntre Tarma y Palca, la linea con ligeras variaciones si
gue siempre por el fondo de la quebrada, llegando a Acobamba a la al-
tura del km. 85 y a Palca en el km. 96.800

A partir del km. 100, el fuerte descenso de la ¢ucbrada
obliga a alejarse del rfo.Para salvar todas las quebradas lateralcs de
importancia, se proyectaron viaductos hasta de 50 m. de altura.

La gradiente empleada entre Palca y el rfo Tulumayo, pun

to terminal de esta seccibn, es de 33 como méximo y de 2.18% como pro-
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medio en la bajada desde el km. 100

Después de haber atravesado el rio Tulumayo, la linea
llega a terrenos menos accidentados, hasta llegar a San Rambén en el km
187 ; pero 4 kildmetros més alld, el terreno cambia bruscamente presen
téndose con una fuerte pendiente y todo constituido por rocas.Pero es
ta topograffa desaparece en el kildmetro siguiente, permitiendo la con
tinuacibén de la li{nea hasta el cruce del rfo Chanchamayo en el km. 194.
700.Después de atravesar el rfo, el trazo continua por la Pampa del Car
men, hasta llegar a la estacidén de La lierced.

Al llegar al km. 206, se atraviesa el Chanchamayo por
segunda vez para continuar en direccién a Puerto Wertheman, punto fi-
nal del ferrocarril proyectado, totalizando 218 kms.

fn su informe presentado en Mayo de 1912, el Ing. Ellin
ger hace notar el alto costo de la l{inea en proyecto, costo que ascen
di8 para los 218 kildémetros de.la linea, a la suma de Lp 3.3%88.200.00
lo que daba un costo por kilémetro de Lp 15.542.200 que se considerd
sunamente elevado y que hacfa imposible la construccidén del ferrocarril
estudiado.

Las causas del alto costo del proyecto, segin opinidn
del Cuerpo de Ingenieros Civiles, eran lo accidentado del terreno por
una parte, y la limitacibén de la gradiente al 3% como médximo, en una z0
na de tan dificil topografia.

tn el mismo informe del Cuerpo, se recomienda el estu-
dio del empleo de la traccibén cléctrica, aprovechando las cafdas de a-
gua que se presentan en el trayecto vy que por su altura y volumen de a-
gua, permitirfan tener mds de la fuerza motriz necesaria.

Con el empleo de la electricidad, en el proyecto,se pen

saba subir la gradiente mdxima a 6% con una posible reduccién del pre-
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supuesto a su tercera parte.

Por resolucién suprema de 12 de Julio de 1912, se declard
la impracticabilidad de la obra por traccién a vapor y se autorizd 1la
confeccién de un anteproyecto, por traccibén eléctrica.

fn Julio del mismo aiio, el Ing. Greiner, designado por la
casa Koppel como Jefe de la comisién encargada de todos los estudios re
lacionados con este ferrocarril, propuso presentar en el término de 2
meses, el presupuesto total de linea empleando la traccidén eléctrica,pro
posicién que fué aceptada, fijdndose el costo de los estudios a reali-
zarse, en Lp. 400.0.00 .

Como consecuencia de esos estudios, se fijd§ el ancho de
la trocha en 0.914 , para las 2 secciones.la gradiente madxima se subib
a 6% con el antecedente de existir lineas europeas con mayores pendien
tes y a simple adherencia.

Para la adopcidn de esta pendiente mdxima, se consider$
el trayecto natural y mas corto entre La Oroya y Puerto Wertheman.Se lle
gb a la conclusién de que con esa gradiente, el desarrollo artificial
del trazo quedarfia bien limitado y el costo de construccibén dentro de
una proporcién racional, sin exigir locomotoras de potencia exagerada,
en comparacién de las necesidades de los 50 kildmetros de pendientes sua
ves y sin gastos de explotacién irracionales.

El nuevo trazo contempla el cruce del rfo Mantaro a la sa
lida de La Oroya, por medio de un viaducto de acero para luego scguir
por la quebrada de La Oroya.la fuerte subida con que continta de aquf
la quebrada, ha originado la contemplacién de un desarrollo artificial.

Sigue después la bajads a Tarma siguiendo por la quebrada

principal, y llegando a Tarma con la cota 3050 sobre el nivel del mar.

De Tarma se sigue hacia Acobamba y Palca, para llegar lue

go a San Ramén y cruzar el Tulumayo con un puente de 40 metros.
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A partir del punto de cruce del Tulumayo, la linea sigue
el trazo anterior hasta llegar a lLa Merced en el km. 118, para seguir
luego el camino existente, hasta el km. 121, en la zona rocosa que se
propone salvar mediante muros de sostenimiento.

A partir del km. 124 hasta la estacibén final en Puerto
Wertheman, el trazo sigue el terreno mas favorable, cruzando el rio Co
lorado con un puente sistema Warren.

La gradiente media entre el Tulumayo y Pto. Wertheman es
bastante menor del 1%, debido a la poca diferencia de nivel entre esos
dos puntos.

Al Tinalizar el estudio, se llega a la conclusidén de gue

el empleo del sistema de cremallera, resultaria mas costoso.

Con fecha 17 de Octubre de 1912, el Ing. Ellinger presen
t6 sus estudios.il trazo total alcanzaba sflo a 132 kildémetros con un
costo de Lp 864.800 es decir casi la cuarta parte del anterior presu-
puesto.

La Onica modificacidén hecha por el Cuerpo de Ingeniceros
Civiles, se referfa al cambio de gradientes brusco, sin trechos de tran
sicibén suficiente, observacidn que fué atendida por los concesionarios.

Bste proyecto de llevar la linea férrea hacia el Oriente
por la ruta Oroya-Tarma-Fto, Wertheman, no ha sido actualizado por ha-
berse estudiado otros trazos con el mismo fin.

¥n 1916, el Gobierno encomend$ al Ing. Hartmann, que ya
habfa trabajado por cuenta de Mac Cune, de hacer el trazo preliminar
de los primeros 95 kildmetros para una carretera de 3 m. de ancho que
partiera de Tambo del Sol, poblacibén situada en el km. 92 de la linea
entre La Oroya y Cerro de Pasco.los primeros kildmetros se hicieron por

contrata, pero en vista de que el concesionario no cumplia, el Gobierno
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convencido de l& necesidad de construir un ferrocarril y no una carrete
ra, resolvié llevar a cabo los trabajos por administracibn, encomendan-
do la direccibn al Ing. Hartmann.

&1 tramo ya construido de la carretera fué ensanchado y
lastrado procediéndose de inmediato al enrielamiento de esa seccibn.kl
proyecto estudiado por el Ing. Hatmann, consideraba un trazo de 300 kmn.
hasta el Pachitea y 400 kms. aproximadamente hasta el Ucayali.

La linea pasaria por los valles de Huachbén, Chontabamba,
Oxapampa, Huancabamba, Pozuzo hasta llegar a las pampas del Sacramento.
Ya cerca a la desembocadura del Sungarayacu en el Pachitea, se prolon-
garia la linea hasta Pucallpa.

Bl punto de partida permaneceria en Tambo del Sol, entre
Oroya y Cerro de Pasco.las caracteristicas técnicas esenciales eran: 3'
de trocha; pendiente mdxima de 33/4% ; radio minimo de 60 metros y puen
tes de concreto armado calculados para locomotoras de 120 Tn.

Una vez llegada la linea a Pucallpa, el estudio sobre la
navegacién fluvial, era el mismo que en los anteriores trazos.

El 10 de Setiembre de 1926, se concedid la construccidn
de la linea por contrato con el Ing. Hartmann de acuerdo con las especi-
ficaciones de su antiguo proyecto agregéndose una cldusula segiin la cual
se obligaba a la rectificacién y terminacién de los primeros 73 kms. ya
construidos.

Se fijé en 6000 libras peruanas, el precio por km. de la 11
nea férrea terminada incluyendo el importe del material rodante hasta
600 libras peruanas por km. asi como. los gastos que demandarfian las cons
trucciones complementarias ( estaciones, casas de m&quinas, depdsitos,
etc. )

Bl Ing. Hartmann se comprometidé a entregar el estudio por
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secciones de 10 a 20 kms. para su aprobacidén por el Gobierno.

Por resolucién suprema, el concesionario se hacfa car-
go por el término de 3 afios, de toda la obra ejecutada hasta el kilé-
metro 73, asf{ como del tradfico y administracién del ferrocarril, suje-
tdndose a las tarifas que para el servicio publico debia fijar el go-
bierno.

El avance se fijé en 50 kilémetros por afio, establecién
dose que el Ing. Hartmann podria asumir la administracién y conserva-
cién del ferrocarril, previo pago de todas las sumas invertidas en el
mismo, & partir de Tambo del Sol, en cuyo caso el Gobierno se comprome
tia a cederle, 1000 hectéareas de terreno de montafia, por kildmetro cons
truido.

n 1o referente al trazo de Tambo del Sol a un punto de
la Costa del Pacifico, el Gobierno resolvid que el concesionario, ten-
drfa la opcidn para su construccibdn, durante tres aifios a partir de la
fecha de iniciacién de los trabajos de la linea Tambo del Sol-Pucallpa.

Con motivo de los acontecimientos politicos de 1930 y
la consiguiente incertidumbre producida, el proyecto del ferrocarril a
Pucallpa, volvié a sufrir una nueva postergacién.

Ya en el afio 1948, el ingeniero Barreda Bustamante, pro
puso la reanudacidén de los trabajos en 3 etapas :

a) de Tambo del Sol a Pugmaray, 78 kms. ya construidos, de trocha an-
gosta ( 0.91 mts. ) : se ensancharfa la via a 1.44 m. a fin de evitar
los transbordos que encarecen y dificultan el transporte, y se reduci-
ria la gradiente a 3% .

b) de Pugmaray a Oxapanpa, 95 kms. , de trocha normal y

c) de Oxapampa a Pucallpa, 265 kms. de donde podria continuarse hasta

Aucaya cerca a Iquitos.
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Se estudibé la financiacién del proyecto mediante subvencio-
nes estatales, y mas tarde con el producto de la venta o explotacidn de
concesiones que se pudieran otorgar, para lo cual se podria organizar
una entidad que vendiera los bienes que llegaran a tener valor, se en-
cargara de todas las operaciones .financieras y estudiara los siguientes
aspectos:

- Construccibén de caminos vecinales, necesarios para el desarrollo de
la 2zona
- construccibén de otras lineas férreas
- explotacién forestal, minera etc.
- Colonizacibén con elementos nacionales y extranjeros

Para el cumplimiento de este plan, la Entidad organizada
deber{a recibir del Estado, la exclusiva para la explotacibén 6 venta de
los productos situados a 10 kilbmetros a cada lado de la via, el dere-
cho a la explotacibén de las cafdas de agua, el producto de un impuesto
de influencia a las propiedades que se beneficien con la construccidén de
la 1fnea y la entrada neta del ferrocarril.pstas sumas aumentarfan el
capital de la Entidad y garantizar{an la continuacién de las obras.

Bl plan de trabajo podria ser el siguiente:
a) prolongacibén del actual f.c. con la misma trocha, pero con durmientes
de 1.44 m., en 20 kms. para llegar a la zona maderera y as{ facilitar
el transporte de durmientes.
b) levantamiento del plano y perfil de la seccidén construida, para pro-
yectar la obra necesaria para la via normal (l1.44 m.)
c) construccién de los terraplenes y demds trabajos de sub-estructura,
hasta Oxapampa ( 95 kms. )

d) enrieladura de la parte construida

e) Construccibén de la seccibén Oxapampa-Pucallpa, que pmede planearse,mien
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tras duren las etapas anteriores.

Por esta época se contemplaba también, el proyecto del
Ing. Boner, de prolongar la linea desde Pucallpa sobre la margen dere
cha del Ucayali paralelamente a la frontera con Brasil, para después
de pasar por bEsperanza, Requena y Rio Gdlvez, llegar a Aucaya frente
a Iquitos, con una longitud estimada de 700 kms.

Debe también incluirse el proyecto que fijaba el punto
de partida en La Oroya, para segulir por Tarma, Acobamba, Palca, San
Ramén, La lierced, San Luis de Shuaro y Oxapampa y también la ruta co-
mentada por el Sr. C.d. Ferreyros en un artficulo publicado en E1l Co-
mercio y que se referia al camino del Padre Salas: cruce del rio Pau-
cartambo, continuacién por la margen izquierda del Cazazu, para bajar
luego hasta el Palcazu llegando asi al Pachitea, paso por Pto. Victo-
ria y Ganso Azul y cruce de la pampa del Sacramento hasta llegar a Pu
callpa.

fn los Altimos afios, el Estado ha tratado de llevar a
cabo el proyecto tantas veces postergado.

Por Decreto-Ley de Junio de 1949, se declard de necesi-
dad y utilidad pablica, la construccién de la 1linea, dedicédndose el 20%
de los ingresos del tabaco, 12 millones de soles anuales de los fon-
dos Pro-Desocupados una vez terminados los trabajos del f.c. Matarani
a La Joya y el producto de la venta ae los terrenos de propiedad del
Estado, adyacentes a la via férrea.

Se presentd un presupuesto estimativo que ascendia a

418 millones de soles, descompuestos en la siguiente forma:
- explanaciones y enrieladura : 290 millones de soles
- Estaciones y edificios : 20 millones de soles

- Material rodante : %0 millones de soles
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- Puentes, lineas telegrificas etc. : 30 millones de soles
- Obras adicionales : 10 millones de soles
- Imprevistos 10% : 38 millones de soles

£l levantamiento aerofotogrdfico ordenado en esa época
se 1levé a cabo en la zona de selva comprendida entre el codo del Po-
zuzo y Pucallpa ( 270 kms. ), levanténdose ademés las poligonales ta-
quimétricas entre Tambo del Sol, Oxapampa y Huancabamba.

El trazo,aprobado en ese atio consistia en partir de Tam
bo del Sol y llegar a Pucallpa pasando por Huachdn,Oxapampa y Pozuzo,
cruzando antes de llegar a Pucallpa, las pampas del Sacramento.los tra-
bajos se iniciaron el 2 de Mayo de 1951 a partir de Tambo del Sol.

51 tramo existente de trocha angosta, fué levantado por
considerar los organismos técnicos de la Direccibén General de Ferroca-
rriles, la imposibilidad de transformarla en via de trocha normal.Del
nuevo camino de acero se enrielaron 12 kilémetros, pero en depbsitos
existfa material y equipos suficiente como para llevar el trabajo de en
rieladura hasta 50 kms.

Las normas de construccién son las siguientes:

- trocha normal: 1.435 m. & sea 4'8,50"

- pendiente: 2% méximo, compensada para curvas

~-Radio minimo en curvas: 120 metros

- Puentes: diseriados para cargas Cooper E-50

- Rieles: de 80 libras por yarda y 39 pies de largo

- Durmientes : de 6" por 8' uséndose 20 por riel

- Balasto: arena y grava provenientes de puntos ae abastecimiento a lo
largo de la ruta.

S>e proyectaron 4 estaciones principales: Tambo del Sol, Oxapampa, Pto.

Inca y Pucallpa y una estacién secundaria en Pozuzo.Para estaciones de

lra. se usaréd ladrillo y cemento y para otras estaciones, madera.
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Entre Tambo del Sol y Pozuzo se colocaran estaciones de toma
de toma de agua cada 350 kms. espaciamiento que se aumenta a 45 kus.
entre Pozuzo y Pucallpa.los durmientes se obtendran de los bosques cer
canos, pudiéndose emplear varias clases de madera, segun la especie que
se encuentre.

Se consideraba la posible electrificacibén del ferrocarril,
una vez pagados los costos de construccibdn, lo que exigirfia mas tarde
el estudio de una planta hidroeléctrica.

Se aprobd como plazo para la terminacidén de las obras, 72
meses, considerando dos turnos de trabajo y meses de 23 dias.fl equi-
po de trabajo ascendia a cerca de 6 millones de dbélares e incluia trac
tores, motoniveladoras, palas, gruas, compresoras, camiones, plantas
eléctricas, perforadoras, mezcladoras etc..

Para el tramo comprendido entre los kms. 94 y 610, se con-
sidera un camino de acceso, que abastecera de materiales a la obra y
permitiréd la pronta terminacién de las obras de arte.

Desde el codo del Pozuzo hasta Pucallpa, se consideraba so
lamente trabajos de excavacién y drenaje.Bl equipo de excavacidn com-
prende 9 unidades de camiones-pala, para remover cerca de 10 millones
de m? de mezcla de roca y tierra.se consideran médquinas de 2.5 yardas
clibicas y de 1.5 yda; bstas QWltimas seguirdn a las primeras en los tra
bajos de corte.Se incluyen 2 tractores con rufas, asi como 4 nivelado-
ras para la excavacién comwin de 3% millones de m’.

n el presupuesto se dedican $ 4'919,000 a la construccion
de tineles.fl tinel de San Gotardo se considera como obra aparte.los
ttmeles mas pequefios se perforaran con 3 perforadoras que se transla-—
darén sucesivamente de un tinel a otro.Se revestiran aproximadamente

9800 metros.Se consideratambién una partida de 55821,000 soles lo que
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representa en dbélares $ 8'640,000.00

Para la partida de puentes se dispone $ 4'956,000 y S/.
35'176,000.5e considera que trabajaran 12 nGcleos de obreros, terminan-
do las 75 estructuras en 34 meses.lLa excavacidn se hard con palas Diesel
de 1.5 yardas clbicas y camiones de volteo Diesel de 6 yardas cubicas.
Para montar el acero, se usardn 3 gruas de 1.5 yardas cubicas.

Bn total son 150 estribos, 20 pilas, %4000 m> de concre
to, 60,000 m> de excavacibén de tierras y 11,000 m3 en roca, 7000 tnc de
acero de estructuras y 680 tns. de acero de refuerzo.

Bl costo total aproximado, se estima en $ 8'633%,000.00

Para la partida de alcantarillas se provee § 2'551,000 y
S/. 27'584,000. Las alcantarillas grandes tendran 108" de didmetro pro
medio y 28 m. de longitud.5e han considerado 240 alcantarillas de 108"
y 2825 alcantarillas pequeilas que tendrédn un promedio de 15 m. de lon-
gitud.Se utilizardn 5 gruas & 7 palas de arrastre BE 22B para la excava
cién, montaje y terraplenado y 7 tractores D8 para los trabajos de dre-
naje y excavaciébn.

La mayor parte de estas estructuras se construiran de
concreto, utilizéndose el manposterfa en el caso de encontrar material

adecuado.

Bl costo total expresado en délares se calcula en 4 mi-
llones 390 mil.

Para la via se aestinan § 7'311,000 y S/. 58'083%,000.Los
durmientes se distribuiran en camiones Diesel, tendiéndose la via con 2
trenes de trabajo, compuesto cada uno por 1 locomotora, 1l grua, 35 vago-
nes plataforma y 1 vagén donde ird el compresor.bkl balasto se distribui-
ra por medio de 60 vagones de descarga por el fondo y de 30 yardas cibi-

cas de capacidad.
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n el tendido de la via se usaran apisonadoras neum&ticas
para afirmar la piedra y la grava, empleandose palos y barras, donde
se use arena y un pequerio porcentaje de grava.

Se calculan 598 kms. & un costo en dbélares $ 11'183%,000

Para los 800,000 m” de balasto se destinan $ 928,000 y
S/. 7'406,000, empledndose 600,000 m3 en los 598 kms. de la via, 150
mil m”° como material de estabilizacién y los 50 mil m5 restantes, co-
mo reserva para la segunda escarificacién de la via.Se proveen 2 u-
unidades de camién pala ( pala Diesel, camiones de volteo y tractor),
cargando las palas los camiones, transportdndose el material por fe-
rrocarril para vaciarlo en las tolvas.

Los 800,000 m” se estiman en $ 1'421,000

Para caminos de acceso, se consideran $ 1'917,000 em-
pleéndose 2 palas de 1.5 yardas clbicas y 5 tractores D8 ademdés del

equipo auxiliar necesario, tratando de construir dichos caminos con
bastante anticipacién a la llegada de las unidades de excavacidn.

Se calcula un total de 610 kms. de lineas telefénicas
y telegrdficas, especificéndose la hinca de los postes y la suspensidn
de la linea, a mano.lLa partida en dblares destinada a &ste capitulo,
asciende a § 589,000.

Se provee ademas viviendas para los contratistas, in-
cluyendo abastecimiento de agua y alcantarillado, alumbrado y fuerza
motriz y viviendas adecuadas para los trabajasdores destinando para és
te fin § 1'124,000 ademds de $ 1'737,000 pars edificios de instalaciédn
( oficinas, depbsitos, talleres etc. )

Las partidas para equipo general y de servicio y para
fletes ( terrestre, maritimo, gastos de embalaje etc.) suman % 5'253,

000 y % 4' 393,000 respectivamente.
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Se consideran necesarios alrededor de 4,550 tonela-
das de explosivos, 14'0%0,000 pies de madera, 500 toneladas de acero
de barrenas y 25,000 libras de alambre de detonadores.

En lo que se refiere al personal, se estima en la
partida de superintendencia e inspeccidén $ 8'255,000 y en la partida
de personal y mano de obra nacionales S/. 201'058,000

Estos datos se han obtenido del detallado informe
que la compafifa norteamericana Morrison Knudsen, presentara en Febre-
ro de 1951, sobre los aspectos financiero, econdmico, de ingenieria
y construccién, del proyectado ferrocarril a Pucallpa.

Segliin estos estudios, el costo total de la obra in-
cluyendo material rodante, talleres, maquinaria etc. llega a sumar
un total de $ 81'613,000 de los cuales se pagarian en moneda america

na $ 55'666,000 y en moneda peruana S/. 389'208,000 ( se considerd
un equivalente de S/. 15.00 por délar).

A continuacidén se incluye un resumen de los costos

por trabajos:

Costo en Costo en Costo total
Descripcién Délares Soles en délares
l.Desmonte y Desbroce 368,000 5'244,000 718,000
2.l8xcavaciones corrientes 1'685,000 10'406,000 2'379,000
3. BXcavaciones en roca 7'487,000 79'911,000 12'481,000
4.Alcantarillas 2'551,000 27'584,000 4'590,000
5.Via 7'%11,000 58'08%, 000 11'183%,000
6.Tineles 4'919,000 551'821,000 8'640,000
. Puentes 4'955,000 55'176,000 8'633,000
8.Balasto 928,000 7'406,000 1'421,000
9.Caminos de acceso 1'351,000 8'481,000 1'917,000
lo.Teléfono y telégrafo 327,000 3193%2,000 589,000
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b S/ .

1ll.Servicios Permanentes 1'941,000 26'278,000 5'69%,000
12.Campamentos y Planta

de Construccidn 797,000 14'101,000 1'757,000
13.5ervicios y Edificios

de Funcionamiento 2'467,000 41'785,000 5'253%,000
14.Gastos de administracién  7'093%,000 7'093%,000
15.Equipo Permanente 11'486,000 11'486,000

$ 55'666,000 5389 '208,000 $ 81'613,000
En el estudio citado se propone también un plan de
amortizacidn de un préstamo en dblares ascendente a $ 53'941,000 que
representa el 66% del costo total, y de un préstamo en soles contrata
do en el Perd con un interés del 4%.:5n este punto se considera que el
Gobierno tendrd disponibles durante el perfodo de construcciédn la su-
ma de S/. 238'150,000 de los cuales se utilizarian S/. 212'280,000 ne
cesiténdose entonces solamente S/. 176'928,000.

La partida anual destinada por el Gobierno llega a-
proximadamente a %2 millones de soles, de los cuales 20 millones co-
rresponden al ingreso por impuestos al tabaco y 12 millones de los fon
dos Pro-Desocupados.Se puede agregar los ingresos por venta de terrenos
estimados en 18 millones de soles anuales.

Soe puede tomar 500,000 tns. como el tonelaje bruto
que el ferrocarril transportaria en el primer afio, tonelaje que subi-
rfa a mas de 800,000 toneladas después de 5 afios y llegarfa al millén
en 14 ailios.

Los ingresos por pasajes se calcularon a razbén de 200
pasajeros diarios, con un recorrido promedio de 400 kilbémetros y a ra-
zbn de 4 centavos por kilbémetro, lo que determina un ingreso anual de

S/. 1'168,000 soles.

Los gastos de operacién se estiman en 43% del ingreso
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bruto, proporcibén gque incluyendo los intereses, viens a ser igual a la
de los ferrocarriles norteamericanos.

De todo lo anterior se puede deducir que es el proyecto
de ferrocarril al Ucayali el que ha merecido mayor atencidn y estudio
por parte del Gobierno y personal técnico especializado.

Sin embargo, no se puede decir que la construccidn del
citado f.c. esté ya decidida. La idea de llegar a Pucallpa cruzando las
pampas del Sacramento y pasando por Pozuzo, que parecf{a ser la ruta i-
deal y que origind los mas detenidos estudios, ha perdido importancia
con el proyecto de cruzar el Gran Pajonal, pasando cerca de Pto. Ber-
midez sobre el Pichis.

Influencia la preferencia por esta ruta, el hecho de la
construccién por parte de Le Torneau, compafifa americana que realiza
trabajos en nuestra selva por contrato celebrado con el Gobierno, de 50
kilémetros de terraplenes, que pueden utilizarse tanto como carretera,
lo mismo que como base de una via de acero.

Actualmente, la direccibén de Ferrocarriles del Ninisterio
de PFomento, esta llevando adelante los estudios de la ruta que va por
el Gran Pajonal, con bastante interés.

Por otro lado, se realizan trabajos en la ruta Goillaris
quisga-Ambo-Hudnuco, tramo inicial de la antigua ruta al Ucayali estu-
diada por Mac Cune.

Por todo ello el psls espera pues confiadamente, que una
vez elegida la ruta conveniente, se inicien activamente los trabajos de
construccién para que en un futuro muy préximo, sea una realidad el anhe
lo de todos los peruanos que ansfian el engrandecimiento del pais: el fe

rrocarril de penetracién al Ucayali.
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CONCLUSIONES Y RuCOMBNDACIONIS

Llegando ya a la parte final del presente trabajo,
se hace necesario la consideracibén de los factores estudiados y de los
proyectos propuestos, para de esa manera poder llegar a una conclusién
final.

En general, la situacién del pais, en materia de fe-
rrocarriles, no es nada halagadora. Con menos de 4 metros de vias fé-
rreas por kilémetro cuadrado de extensién superficial, oéhpa actualmen
te en Sud América, en lo que se refiere a este aspecto, un lugar que
no estéd de acuerdo con sus antecedentes en materia ferroviaria.

No debemos olvidar que fué nuestro pais, el primero
de esta parte del continente, que construy$ una linea férrea.

oin embargo y a pesar del tiempo transcurrido, poco
es loque se ha hecho y el Per ha quedado a la zaga de otros paises sud
americanos, en este aspecto.

En efecto, basta dar una mirada a paises como Argen%l
na, Uruguay, Brasil, Chile que han sabido comprender la necesidad de
cruzar su& respectivos territorios, con una red ferroviaria que enla-
ze sus centros de produccién con los de consumo.

Bsta politica que parece a simple vista de tan facil
ejecucibn, presenta sin embargo algunas dificultades entre nosotros,
dificultades que seguramente han influido en su aplicacién.

En el Perd, se puede decir todavia que hay zonas que
no se pueden considerar peruanas en todo el sentido de la palabra.zo-

nas aisladas del resto del pafs a las que no ha llegado el progreso;

zonas en las cuales el sentimiento patridético no estd presente segura-

mente porque se piensa, con razdn, que el Estado no se preocupa de e-
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llas como debiera hacerlo.

Y son precisamente esas zonas desconectadas del resto
del territorio nacional, las que harf{an factible el desarrollo y en-
grandecimiento de nuestra Patria.

Tal es el caso de nuestrs regidén selvatica, donde se
encierran indiscutidas riquezas, que no pueden ser explotadas en for
ma organizada, principalmente por la falta de transportes.

s un hecho indiscutible que la tarea por realizar es
dura y que su ejecucién demandard innumerables sacrificios.Pero es
necesario llegar al convencimiento de que los resultados obtenidos,
compensaréan con largueza los esfuerzos realizados.

No es dificil darse cuenta de lo poco que se ha hecho,
en materializar en hechos, los diversos proyectos propuestos a lo lar
go de muchos afios.fl tiempo ha transcurrido inflexible, y hoy sblo po
demos exibir como Ynica comunicacién con el Oriente, una carratera.

La mayor dificultad que se presenta es naturalmente,
nuestra accidentada topograffa.Cruzado longitudinalmente por la doble
o triple cordillera de los Andes, que se eleva en una distancia de
ciento cincuenta kilémetros,desde el nivel del mar hasta los 5000 m.
de altura, nuestro pafs presents transversalmente, una pendiente ge-
neral, superior al 3%; y si agregamos las numerosas estribaciones que
de la cordillera se desprenden en todo sentido, y las profundas que
bradas de erosién, entre esas estribaciones, esa inclinacién media se
acerca al 5/ .

Pero esta no es la Ynica dificultad que la naturaleza
opone a la construccibén de nuevas vias.Por el fondo de cada valle co
rren impetuosos rfos, que exigen frecuentemente, grandes puentes pa-

ra ser cruzados, mientras que cada quebrada secundaria exige obras

que aunque de menor envergadura que las anteriores, son siempre moti
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vo de minuciosos estudios.

Respecto al problema de la financiacién de las obras, el
estadista argentino Judn B. Alberdi decia: "La unidad politica debe em
pezar por la unidad territorial, y sélo el ferrocarril puede hacer de 2
parajes separados, un paraje Unico.Para tener ferrocarriles, abundan
medios en estos paises.Negociad empréstitos en el extranjero, sacrifi-
cad vustras rentas para empresas que las haran multiplicarse.Seria pue
ril que las rentas ordinarias, alcancen para gastos semejantes."

in este aspecto, en nuestro pais se puede seguir esta po
l{tica, con ciertas limitaciones ya que no es posible tampoco, entre-
gar & un concesionario riquezas nacionales que el Estado puede explotar
ni tampoco el dominio de grandes extensiones territoriales.

Bs debido a este problema de la financiacién de las obras
que no se puede pensar actualmente en un programa de construccién de
vi{as férreas tan amplio como es de desear.

La economfa de nuestro pais no permite la ejecucidbn de
una politica ferrocarrilera de esa envergadura.Debido a ello debe, al
estudiarse la posible construccibén de vias férreas, recomendarse un or
den de prioridad basado en el estudio de los diferentes proyectos pro-
puestos.

No cabe duda que dentro de los proyectos en materia de fe
rrocarriles, debe prestarse preferente atencién a los llamados de pene
tracidn.

ks importante una politica ferroviaria, que traduzca la
preocupacién colectiva de contar con una ruta al Oriente, que permita
impulsar las actividades econdémicas en esas importantes regiones.

oin duda alguna, dentro de estas consideraciones, la ru-

ta de penetracibén central es la mas importante desde los puntos de vis-

ta econémico, industrial y de efecto inmediato.
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Ya al tratar sobre la justificacién de este proyecto,
en el capitulo respectivo, me refer{ a las inmensas riquezas naturales
que incorporarfa a la nacionalidad.

Terrenos cultivables, riquezas mineras, petrdleo, ma-
dera y caucho son las mas importantes ventajas que presentarfa el pro-
yecto en referencia.

Ademas, las regiones disponibles para la colonizacidn
son tan extensas, que no existe en nuestro pais, los habitantes nece
sarios para utilizar la tierra, obligando por lo tanto al fomento de
la inmigracién de otros paises.

La disponibilidad de nuevos terrenos para la agricul-
tura, hard viable la produccidén de alimentos para todo el pais, dismi
nuyendo entonces las importaciones y mejorando el nivel de vida de to
dos los habitantes del pafis.

Segin el Ing. Boner, la ruta Tambo del Sol-Pucallpa,
tendrf{a una expansién productiva de 5 millones de hectdreas, que ren
dirfan a la economia nacional, cerca de % mil millones de soles.

Un factor importante es que la ruta central, se encuen
tra en comunicacidén directa con la lfnea ya existente Callao-La Oroya-
Cerro de Pasco.

Con la construccién de la nueva linea, se podria evi
tar durante algiin tiempo, la adquisicién de material rodante, ya que
por medio de un convenio con la compafifa ferroviaria del Cerro de Pas
CO, ¥ del lFerrocarril Central, se podria conseguir la utilizacién de
la ruta por parte de estas compafifas, por supuesto por muy poco tiem-
po ya que llegaria un momento en que la demanda de transporte sobrepa-
sarfa largamente las facilidades del servicio establecido.

Otro argumento favorable a la ruta de penectracidn

central, lo constituye el hecho de que ella comunica directamente, el
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puerto del Callao con un puerto fluvial del Oriente, estableciéndose
de esa manera, una estrecha vinculacidén entre dos grandes centros in-
dustriales peruanos.

No hay que olvidar, gue toda la zona que cruzaria el
ferrocarril, esta en produccidbén, faltando sélo un mejor y mas econdmi-
co transporte.

fin el aspecto turistico, es innegable la convenien-
cia de crear corrientes procedentes de otros paises, proporciondndoles
facilidades para el conoclmiento de zonas que presentan especial atrac
tivo.

Son por lo tanto necesarias estas vias de comunica-
cidén que permiten llegar comodamente a regiones apartadas y gue des-
piertan interés por diferentes motivos.

No debe olvidarse tampoco que el estimulo del turis-
mo, puede ejercer benéficas influencias, entre las relaciones comercia
les del Continente ya que facilita el cabal conocimiento de las posi-
bilidades econbmicas.

Debe indicarse también en este aspecto internacional,
la conveniencia del ferrocarril de penetracién al Oriente central, des
de el punto de vista de una via ferro-fluvial mas, en esta parte del
Continente.,

En cuanto a las otras rutas de penetracidn, no se pue
de negar el valor que tendrian dentro del desarrollo del pafs; pero de
be primar en todo orden de prioridad, la menor exigencia de capital i-
nicial, el efecto inmediato en productividad y colonizacibén y el apro-

vechamiento de lo ya existente.
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RESENA HISTORICA D& F.C. EN BL PERU .- Federico Costa y Laurent

En un extenso volumen, el autor narra la historia de ca
da uno de los ferrocarriles existentes en 1910 dividiéndolos en 2 gru
pos: &) ferrocarriles de via normal y b) ferrocarriles de via angosta.

Agrega ademas 3 capftulos mas: c) ferrocarriles en cons
truccién d) ferrocarriles estudiados y e) ferrocarril intercontinental.

Acompaiia a la reseiia de cada ferrocarril, sus tarifas,
estaciones, y material rodante correspondiente.

Como anexos agrega un resumen general de distancias, el
reglamento general de ferrocarriles y cuadros estadisticos mostrando

el movimiento de carga y pasajeros.
COMPARACION ENTRs CAMINOS Y PFLRROCARRILES .- fFederico Basadre

oe trata de una conferencia dictada por el Ing. Basadre
en la Sociedad de Ingenieros, el 11 de Octubre de 1927.

Después de una introduccién sobre vehiculos motores y fe
rrocarriles, en la gue el conferencista trata de los capitales a inver
tir y de los objetivos de los 2 medios de transporte, entra a la de-
terminacién de los costos de transporte de carga, tanto en camiones co
mo en ferrocarriles, para luego hacer la comparacién correspondiente.

Del mismo modo se ocupa del costo del transporte de pasa-
jeros en los 2 sistemas, refiriéndose luego a la competencia surgida
entre los vehiculos automotores y el ferrocarril.Para la comparacidén
de los costos, se agregan algunos graficos dibujados a base de las dis

cusiones anteriores.

Se refiere luego el conferencista a la ecconomia del trans

porte en caminos pavimentados, para terminar haciendo deducciones apli_
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cables al problema de la vialidad en el Pert.

LAS GRANDES CULSTIONES NACIONALES.- Victor J. Guevara

sl autor, integrante del Congreso Constituyente de la
época, se refiere en un capftulo de su libro al problema de los ferro
carriles, y particularmente a la entrega de ellos a la Peruvian.

In la primera parte de su estudio, el Sr. Guevara se o
cupa de la necesidad de los ferrocarriles en nuestro pafs, asf como
del interés de los gobiernos anteriores, para constituir un sistema
organizado de vias férreas en el Pert.

Pasa después al tema central, enumerando los diferentes
contratos entre el Gobierno y la Peruvian, que terminaron en 1928 con
la cesidén de nuestros ferrocarriles.

Después de criticar duramente este acto gubernamental,
el autor se refiera a la imposibilidad de rebajar los costos de trans
porte de la Peruvian, construyendo carreteras paralelas a sus lineas.

Después de referirse a la falta de razones para la en-
trega de nuestros ferrocarriles, y a la suplantacidén de una cldusula
en el contrato de 1928, el autor termina este capitulo de su libro,

proponiendo una ley que obligue a ls Peruvian, la devolucidn de las su

mas cobradas por aumento de tarifas.

PRO-FERROCARRILES AL ORIENTE.- César Redtegui Morey

En un volumen formado por la coleccién de una serie de

folletos, referentes todos al departamento de Loreto, se encuentra el

firmado por el Sr. Redtegui Morey.

En €1 se trata sobre la industrializacién de Loreto, a-

s{ como de sus variados productos.

Se refiere luego a las ventajas de un programa de ferro

carriles, que contemple la penetracién al Oriente como base fundamen-
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tal e imprescindible,

Para fundamentar sus opiniones incluye datos estadisti
cos referentes a la aduana de Iguitos, en los que se anota principal-
mente el valor y la discriminacién de las importaciones,para cuya dis
minucién opina por la conveniencia de la construccién de una via fé-

rrea de penetracidén al Oriente.

ECONOMIA Y RESENA HISTORICA D& LOS F.C. EN EL PERU.-

Bs una publicacidn de la Direccién de Obras Péblicas
y Vias de Comunicacidén del lMinisterio de Fomento correspondiente a
1932.Para tratar sobre la historia y economia de los ferrocarriles,los
divide en 3 grupos: a) Ferrocarriles del Estado
b) Ferrocarriles de la Peruvian Corp.
c) Ferrocarriles de otros particulares
En cada uno de los grupos, se trata ademds de una bre
ve reseiia histdrica, del movimiento econémico de todos los ferrocarri
les existentes en el pafs.
Ademd&s se anexan en la parte final, cuadros y graficos
referentes al aspecto estadi{stico y de tarifas.
in la parte final se trata brevemente del material ro

dante, as{ como de los puentes y tlneles ferroviarios existentes.
PLANIFICACION FERROVIARIA SUDAMERICANA.- Ing. Pedro Cristid

Este es un trabajo presentado al V Congreso de Ferro
carriles, realizado en lontevideo en Abril de 1946.

an €1, el autor principia destacando la importancia
del ferrocarril, ¥y haciendo/una breve historia de él1, en Sud-América,
para entrar luego en el tema del F.C. Panamericano.

Reseila las conferencias internacionales efectuadas
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para llevar a cabo el proyectado sistema de vias férreas, refiriéndose
luego al trazo inicial de 1894 y a las modificaciones gque ha sufrido
posteriormente.

Tanto el proyecto inicial, como las diferentes variantes
introducidas, son analizadas detenidamente por el autor, acompaiigando-
se mapas que muestran los diversos trazos.

Los siguientes capftulos de este trabajo, estan dedicados
a la discusibén de los proyectos de F.C. Inter-Ocednico y Amazénico.

BEn la parte final, el Ing. Cristid se refiere a las u-

niones internacionales existentes y proyectadas, terminando con un ca

pftulo sobre proyectos argentinos.
BL P.C. CHIMBOTEHE A RECUAY Y CAJABANMBA.- Ing. Manuel Almenara

Se trata de un &4lbunm presentado por el Ing. Almenara,Di
rector de las obras en construccibn, el afio 1929.

sn la primera parte, se hace una reselia del Departamento
de Ancash, en sus aspectos geografico y de riquezas naturales.Se inclu
yen también datos acerca de las carreteras existentes en el departamen
to, as{ como también de las proyectadas.

sntrando al aspecto de la construccidn del ferrocarril,
el Ing. Almenara, hace primero una resefia histérica, para luego ocupar

se de los trabajos de construccién en sf.

Estudia el autor, la ruta seguida, poniendo especial a-
tencién en el tramo del Caiién del Pato.Al hacer la descripcién del tra
z0 en general, analiza también las deficiencias presentadas en la cons

truccibén de la via.
Después de hacer una explicacién referente a las clases

de terrenos, se ocupa en la Ultima parte del ramal Chuquicara-Cajabam-

ba, indicando al terminar, su importancia en relacién con las rigquezas
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naturales de las zonas que atraviesa.

INFORME MORRISON KNUDSEN.- F.C. Tambo del Sol-Pucallpa

s un estudio del proyectado ferrocarril, realizado por
por la citada compaiifa americana en Febrero de 1951.

#1 informe abarca los aspectos econdémico, financiero,
de ingenieria y de construccién del proyecto de ferrocarril a Pucallpa.

En el aspecto econémico, se trata sobre la necesidad
del proyecto y los beneficios que proporcionara al pais.Incluye tam-
bién un estudio sobre las fuentes posibles de carga ferroviaria.

in el aspecto financiero, se trata sobre los ingresos
y costos de operacién del f.c. asi como del costo total y del plan de
anmortizacibén propuesto.

sn los aspectos de ingenieria y construccibdn, se abar-
ca lo referente a normas de construccibdn, excavaciones, puentes, tﬁng

les, via etc., ocupdndose al final el informe, del material rodante.

L F.C. TAMBO D&l SOL-PUCALLPA.- Ing. Roberto Romero Leith

ml folleto en referencia, se ocupa de la charla susten
tada por el Ing. Romero Leith en Octubre de 1951 sobre la construccidn
del f.c. a Pucallpa.

Después de una breve introduccién, el conferencista
entra a la descripcibén de los estudios y trabajos realizados, haciendo

referencia especial al informe lorrison-Knudsen.
BOLETIN DEL CUERPO DE INGENIEROS CIVILES.- F.c. Paita-Marafién

En este Boletin del ailo 1910, se incluye el informe
presentado por el Ing. Sygietynski, encargado por la casa Koppel de es

tudiar una via de penetracién al Maraiidn.

£l informe comienza con una descripcién de las condi-
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ciones topogrédficas, para luego pasar a una minuciosa descripcién del

trazo y terminar con el presupuesto de los trabajos a ejecutarse.

BOLLETIN Dwly CUBRPO DE INGENIZROS CIVILEG.- F.C. Chuquicara-Cajabamba
s una publicacidén que contiene los estudios del Ing.

Velédsquez Jiménez, del proyectado ramal a Cajabamba.

BOL#TIN BDiL CULRPO DE INGENIERCS CIVILES.- F.C. Oroya-Pto. Wertheman
n este boletin se¢ incluyen los estudios realizados por

la casa Koppel, para unir por medio de un ferrocarril, La Oroya y Pto.
Wertheman.BEstad dividido en 2 partes: traccidn a vapor y traccidn eléc
trica.usn ambos casos, se aliaden presupuestos.
PERIODICOL COMDULTADOS.- Se han consultado los siguientes:

El Comercio - 29 de Marzo de 1909 - Pag. 1

¥l Comercio 8 de Octubre de 1910 - Fig. 1

La Prensa - 23 de Diciembre de 1912 - 14g. 1

1l Comercio - 17 de Marzo de 1918 - Pag. 7

La Prensa - 13 de Marzo de 1923 - Pag. 3

51 Comercio 20 de Noviembre de 1934 - Pdg. 13

81l Comercio - 23 de Agosto de 1934 - Fag. 4

41 Comercio - 23 de Pebrero de 1940 - Pig. 3

1 Comercio - 27 de Abril de 1946 - Pig. 5

La Prensa - 29 de Diciembre de 1948 - Pig. 4

Bl Comercio - 2% de Diciembre de 1948 - Pig.

11 Comercio - 2 de Agosto de 1949 - Pag. 3
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