FERROCARRIL DE ARICA A LA PAZ

( Continuwacion )

Al salir de la depresion del Azufre, el ferrocarril sigue al este hasta la frontera de
Bolivia que franquea en el kildmetro 203 para orientarse al noreste i correr segun este
rumbo hasta el Alto de la Paz, despues de un trayecto de 438 km.

Este trazado por los valles de Lluta aparece con caractéres que lo recomiendan es-
pecialmente.

En efecto, con los antecedentes de la licitacion emanados del Gobierno 1 Direccecion
Jeneral de Obras Piblicas ilos datos que nnestra Comision Téenica ha observado i reco-
jido en el terreno sobre el particular, se formd ¢l cuadro que viene a continuacion, mani-
festando los principales elementos de los varios trazados 1 al que se adjunta un erdquis
ilustrativo.

El primer trazado por Tacna, el del sefior Guido de Vignean, fué estudiado en cur-
vas de radio de 80 m es largo 1 no corresponde a un ferrocarril de gran trafico.

El segundo, del seficr Manby, con su gradiente de 2% no parece realizable.

El tercero, del sefior Handley, fué estudiado con curvasde 60 m, trocha de 0 762 m
i aunque de gradiente fuerte de 3,73%, es largo, pues tiene 515 km hasta La Paz. Este
trazado ofrece ademas varios retrocesos.

Bl cuarto trazado del sefior Guillemard, aparece como mas hacedero; sin embargo
ticne una parte en cremallera de 7%, largode 77 km, i conserva los mismos retrocesos
que el anterior. '

El sefior Harding, en su primer viaje de estudio por cuenta del Gobierno de Chile,
ha reconocido que el trecho de cremallera puede tener gradientes de 6% en un largo de
62 km i sus curvas, un radio minimun de 150 m, de modo que puede ser mui mejorado
conservando, sin embargo, dos retrocesos en la subida de la cordillera i quedando toda-
via relativamente largo.

La Comision del Sindicato de Obras Ptiblicas ha fijado en el terreno un perfil lon-
Jitudinal de 6% méximo, operacion que manifiesta claramente que este trazado es suscep-
tible de mejoras que lo habilita para ser presentado como proyecto mui recomendable, lo
que se verd en la memoria justificativa correspondiente al trazado por Tacna.
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En cuanto al trazado del sefior Pfulb, de 2%. por el valle de Camarones no parece
posible, pues en el terreno al salir de Arica tiene una inclinacion de 1% 1 ademas para
trepar la cu‘mbre de Surire de 4 333 m de altura, necesitaria 'teéricamente 216 km. 1
practicamente mas de 250 km sin contar los desarrollos correspondientes a las profun-
das quebradas por salvar; de modo que la lonjitud de este ferrocarril, estudiado para ira
Oruro i no a La Paz, tendria como 760 km, aun tomando los datos del autor.

Kl trazado Tamaya 1 Arancibia parece mas estudiado que el anterior, pero ademas
de tener dos tiineles como de 1 000 m hdcia la cumbre, conserva una lonjitud superior
a 700 k.

Ninguno de estos proyectos especifica las obras especiales ni materiales de construe-
cion, ni el tipo de los rieles, ni las instalaciones de traccion, estaciones, ete.

Comparados con todos estos trazados a escepeion del por Tacna, con el cual tiene
disposiciones de la misma indole, el por Lluta ofrece las ventajas de una cremallera mas
corta, de un perfil lonjitudinal continuo, ménos las contra pendientes obligadas por la
orografia del terreno, curvas de radio conveniente, una lonjitud menor i se conforma a las
condiciones impuestas para la licitacion,

Mas alld del kildmetro 166, el trazado por Lluta que figura en los antecedentes del
Gobierno, es tedrico 1, ni las distancias, ni lag alturas indicadas, fueron medidas.

Nuestra Comision Técnica ha efectuado un levantamiento con taquedmetro desde
dicho kildmetro hasta el alto de La Paz 1 las cotas correspondientes a un trazado deter-
minado, se detallan en los planos del Sindicato.

Como lo deja entender el articulo 1° del decreto de peticion de propuestas, i con-
forme al articulo 3.°del Tratado de Paz, Chile tiene que establecer solamente la linea de
Arica al Alto de La Paz, 1 no los ramales.

Parece que la construccion de éstos no es indispensable; no dard sino mayores faci-
lidades al trdfico, pero no lo aumentara.

Se conseguird este objeto para las solfataras de Tacora desviando la linea principal
hécia el norte i suprimiendo el ramal de 15 km, tanto mas que los yacimientos de azu-
fre son abundantes i en puntos que distan varias leguas unos de otros i tambien del
ferrocarril. Esta desviacion del ferrocarril un poco al norte, tiene la ventaja de curvas
mas suaves, gradiente maxima do 1,3% en lugar de 1,8 i recorre un terreno mas parejo

Con la variante estudiada entre los kildmetros 154170, el ferrocarril se aproxima
al punto que toca la linea por Tacna i para servir éste en las mismas condiciones, bastard
un ramal de 8 km de Tacora a Azufre. '

En cuanto al ramal del Desaguadero para alcanzar al puerto del rio, no tiene objeto
inmediato, pues dicho puerto no sirve sino cuando los vapores pueden llegar a este
‘punto.

Ademas, no estd en el interes de la linea de Cuaqui a Viacha, ni del ferrocarri] de
Viacha a Arica, fomentar el trasporte por un rio cuyo servicio de navegacion no es per-
manente 1 que obliga a trasbordos, orijinando la pérdida de flete; de modo que no se debe
desviar la linea principal de Arica a La Paz para aproximarla al puerto Desaguadero ni
establecer el ramal.

El ramal de Chullapaca a Coro-Coro (7 km), es justificado para evitar un rodeo
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mui largo a la lfnea principal, servir un centro minero importante, hacer posible la esplo-
tacion de los stlfuros de cobre, i por ser este ramal el principio de la linea de Coro-Coro
a Oruro, la que debe dar un trifico considerable al ferrocarril de Arica a La Paz.

Esta dltima consideracion tiene un alcance de gran importancia, pues Oruro va a
encontrarse solamente a 538 km de Arica, circunstancia que hace inutil una linea direc-
ta de dicho puerto a este centro minero, linea cuyo trazado podria ser dificilmente
mas corto.

Por lo espuesto, el ferrocarril, tal como lo ha estudiado nuestra Comision Técnica,
tendrd el trazado siguiente:

Arica— Valle Lluta—Tacora — Sicona — Valles de Putani — Mauri i Colorado — Via-
cha—Alto de La Paz.

Ramal de Chullapaca a Coro-Coro.

Radio de las curvas.

Lonjitud de las curvas,

Lonjitud en rectas.

Lonjitud en cremallera 43,2 km (67--117.)

Secciones:
km 1a 67 de Arica a Zora.,...o..... .. vecens 67 km
» 67 a 117 de Zora a Patapatani..... g ampae DO P
» 117 a 203 de Patapatani ala Frontera......... 86 »
» 203 a 340 de la Frontera a Chullapaca. c..ccviviveenns 137 3
» 340 a 438 de Chullapaca al Alto de la Paz...... wise 98 B
PO s LT .. 438 km

PERFIL LONJITUDINAL

Debiendo salvar el ferrocarril una altitud de 4 275 m en el trayecto relativamente
corto comprendido entre Arica i Sicona (184 km), tendrd una gradiente media casi
23 mm; en realidad hasta el pie de la cremallera o sea en una seccion de 87 km, ten-
drd un declive que no alcanzard 30 mm, miéntras que en el trecho de 48 km que sigue,
subird con cremallera de 30 a 60 mm hasta la cota de 3400 con partes mas suaves en
los puntos impuestos por el servicio de cruzamiento de los trenes i alimentacion de las
locomotoras.

Despues de la eremallera la linea continuard subiendo en gradiente de adherencia
hasta la cumbre de Sicona a 4 275 m,

A partir de este boquete hasta la frontera i aun hasta el Alto de la Paz, el perfil
lonjitudinal se hace suave (1,5, médximum), salvando otras tres cumbres con gradientes
reducidas i signiendo en las mismas condiciones hasta el estremo del ferrocarril.

En el estudio de aquel perfil lonjitudinal se ha podido establecer gne podrs mante-
nerse la continuidad de las gradientes sin ahondar las quebradas o valles, sin correr en
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declive fuerte, nmi en tunel largo, sin penetrar en subterrdneos con cortes profundos; tam-
poco hal terreno amenazado por ojos de agua, faldas espuestas a deslizamiento, aparte de
dos situadas en los kilémetros 74,5 i 77.

Las lluvias son relativamente escasas, 1 aunque a veces frascurren periodos de sequia
de cinco a seis afios, hal, sin embargo, demostraciones de que las aguas son a veces abun~
dantes i torrenciales i alcanzan un nivel considerable; en todo caso la prudencia aconseja
mantener el trazado a la altura suficiente sobre los niveles mdximos posibles, aunque ello
* signifique un mayor costo de construceion.

El Sindicato ha proyectado obras de desagiie i escurrimiento de aguas en cantidad
i con luces holgadas que pongan la linea absolutamente a salvo de creces inesperadas.

En cambio, la seccion de cremallera (kilémetros 67 a 117) tiene un trayecto de lo
mas accidentado 1 exije obras especiales, como se manifestard detalladamente mas
adelante.

VI
OBRAS POR EFECTUAR

1, Movimiento de tierra

En las secciones estremas del ferrocarril, a la salida de Ariea 1 a la llegada al Alto
de la Paz, las obras de tierra serdn- escasas; pero serdn importantes en las demas seccio-
nes intermediarias, particularmente en la parte alta del valle de Lluta. Los desmontes
adquirirdn un volimen considerable i deberdn efectuarse en rocas, traquitas, conglome-
rados, granitos, ete. Con motivo de la estrechez de la quebrada, deben trasportarse en
condiciones mui onerosas o utilizarse en obras de proteccion, lo que orijina un mayor
costo deconstruccion,

Aun despues de haber trepado la cumbre de Sicona, el trazado tiene gue seguir
valles mui accidentados 1 los trabajos de corte subsisten relativamente dificiles e impor-
tantes,

2. Via

El riel serd del tipo de la Direccion de Obras Publicas: 25,5 kg por metro corrido
con un refuerzo de 1,5 kg por metro, para todo el ferrocarril, desviosi el ramal, o sea
I mm mas de espesor en la zapata i 1,8 mm en la cabeza,

Los planos indican sus condiciones de estabilidad 1 el prisma de desgaste.

El ndmero i distribucion de los durmientes serdn conforme a lo dispuesto en las
cldnsulas i los accesorios de la via corresponderdn al sistema de enrieladura de la misma
Direccion. _

Los soportes de la via en cremallera serdn 16 de acero semejantes a los del Tra”
sandino por el Juncal, de base 1 resistencia por lo ménos igual.

En diversas partes hai lastre de buena calidad i los cortes de roca dardn piedra que
se podré seleccionar,
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3. Obras especiales

Las obras especiales que consisten en puentes, tineles, defensas contra los rodados
i las aguas del rio van indicadas en los planos.

Aparte del muelle en el puerto de Arica i de la toma de agna, kildmetro 92, en So-
coroma, en las secciones kildmetros 0-67; 117-203; 203-340 1 340-438, aquellos trabajos
no ofrecen caractéres particulares.

Pero en la seccion kildmetro 67-117, la construccion del ferrocarril exije numerosas
obras de la clase aludida, que si bien no ofrecen individualmente disposiciones o dimen-
slones especiales, son, sin embargo, tan numerosas que constituyen la mayor dificultad
i un gran gasto en el establecimiento de la plataforma de la linea,

Con el objeto de no bajar las curvas a radios minimos escesivos i no cambiar con
frecuencia el perfil lonjitudinal en un trayecto relativamente largo, disposicion de tra-
zado 1 perfil que no corresponderian a un ferrocarril internacional de trdfico subido, tanto
de pasajeros como de carga, el proyecto del sefior Harding consulta numerosos tineles
1 cortes altos en dicha seccion, evitando al mismo tiempo los mayores peligros que pre-
sentan los rodados de las faldas i las deyecciones de piedra de las quebradas.

Naturalmente estos trabajos son costosos 1 han hecho subir el presupuesto.

Sin embargo, la comision de injenieros que el Sindicato mandd al terreno para es-
tudiar los trazados mas convenientes i los proyectos correspondientes, ha pensado que las
obras referidas no bastan.

El ferrocarril tiene 438 km (sin los ramales) i sélo en el trayecto de 50 kin es mut’
dificil de construccion i espuesto durante la esplotacion a accidentes de derranmbes, cai-
das de pefiascos 1 a las aguas del rio.

Por eso la comision ha creido que el sistema de defensa de la linea debia consultarse
en condiciones mas completas.

Se trata, ademas, de un trabajo a precio alzado que va a contratarse sin el proyecto
definitivo de la licitacion, de modo que el Gobierno podria verse conducido posterior-
mente a no limitar sus exijencias a los trabajos ya aludidos.

Por esos varios motivos, nuestra Comision Técnica, ha proyectado una série de t1 -
neles cortos con galerias laterales de seccion ignal a la de dichos tineles de un largo total
de 2 000 m préximamente. B ‘

Ademas, se ha consultado el revestimiento de ciertos tineles que se va a perforar
en terreno fdcil de descomponerse 1 en donde !a prevision aconseja este medio de cons-
truceion.

Necesariamente, el costo del ferrocarril se ha anmentado asi en una proporcion de
mas de un millon de pesos (§ 1 000 000) pero este crecimiento en el precio de una obra
de magnitud e importancia econémica e industrial para 4mbos paises interesados, parece
dmpliamente justificado.

( Continuard.)



