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Reminiscericias de algunas
obras de ingenieria del De-
partamento de Lima (Perti)

Con motivo del 4.° Centenario de la funda-
cion de 1a ciudad de Lima

. INTRODUCCION

RIMEROQ el [mperio de los In-

cas v después el Virreinato espa-

fiol del Perd, llamado también

simplemente Virreinato de Li-
ma, comprendieron grandes extensiones
territoriales, encerrando varios de los
pafses que rodean el PerQ actual, que
ha quedado al centro y con la parte
principal de lo que era ese enorme terri-
torio, dice més o menos el catedratico
de la Universidad de Lima, don Carlos
Wiesse.

Y agrega, que ese Virreinato varid
mucho en diversas épocas, legando a
comprender toda la actual Repblica
del Ecuador, la provincia colombiana de
Pasto, la integridad de Bolivia, [a regitn
del Tucumén v de las provincias argen-

tinas de los Andes v gran parte de Chile -

hasta el rioc Maule. En otra época llegd
a comprender a Chile entero con el archi-

piélago de Chiloé v ejercié su autoridad
en Panama y hasta Buenos Aires.

Al Virreinato del Peril podemos fijarle
su origen en el momento de ia fundacién
de la ciudad de Lima o ciudad de los
Reyes, como se le llamé al fundarla el
18 de enero de 1535 ; fecha quecon tanto
esplendor celebraen estos dias la hermosa
ciudad de Lima actual {fotog. 1, 2, 3, v
4), al cumplir el 4.7 centenario de su fun-
dacién por los espafioles. Y la termina-
cion de ese Virreinato, estaria a princi-
pios del siglo XIX cuando las guerras de
la Independencia fueron disgregando el
territorio de las Indias, como se llamaba
entonces a los paises sudamericanos que
dependian de Espafia. En ese periodo de

“cerca de 300 afios de la dominacién es-

pariola, el Per(, v, en especizal, la ciudad
de Lima ostenta poderio, comercio v ri-
queza considerables.
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La historia y las hermosas publica-
ciones que se han hecho con motivo det
4.° cehtenario que se estd celebrando,
relatan minuciosamenite lo  acontecido
en los cuatro siglos que han pasado, des-
de la fundacién de Lima hasta la fecha.

Par eso, no debo recordar aqui nj acon-
tecimientos histéricos, ni tampoco las
bellezas maltiples de la hermosa ciudad
de Lima, que impresiona tan agradable-
mente desde que se le ve, como lo hace
solamente lo que lleva en s el don de la
belleza natural Que otros hagan esas
descripciones; vo no sabria hacerlas;
qujero sélo recordar ahora, algunas de las
importantisimas obras de ingenieria del
Departamento de Lima.

Nc voy tampoco a referirme a las obras
de arquitectura en su mayor parte, que
se construyeron durante el periodo colo-
nial; todas ellas, correct{simas y hermosas
como puede verse en las fotografias 5,
0 vy 7; sino a otras construcciones, valio-
sisimas para la época o para la téenica de
la ingenieria, de caracter industrial o
comercial (nicamente, que se ejecutaron
en el Pert en el siglo pasado, después
de su independencia, dentro del periodo
de vida republicana.

Caminos, v en especial ferrocarriles,
guiero recordar aquﬁ—auhque sea a la
ligera—en estos Anales del Instituto
de Ingenieros de Chile, como prueba de
consideracién a la Reptblica del Per(, cu-
yos gobernantes concibieron esas obras y
cuya ejecucién, penosa y complicada, co-
rrespondié a sus habiles obreros; y como
muestra de gran consideracién también,
al cuerpo de ingenieros de [Lima, que re-
presenta a todos los ingenieros del Perti
gue cultivaron siempre el carifio a las
grandes obras para su patria, y que sieni-
pre, en toda circunstancia v en toda
oportunidad, tuvieron ta hidalguia de
manifestar su aprecio al ingeniero chi-
leno, :

I1. CaMINOS EN EL PERYT

£ PerG---aunque es uno de los paises
més accidentados del mundo (1), porque
la cordillera de Los ‘Andes con sus dos
y en partes tres grandes cordones, estd
constituida por cerranias enormes, alti-
simas y abruptas—ha presentado desde
la mis remota antigiedad buenocs ca-
minos y de grandes extensiones.

Por todas partes quedan wvestigios del
famoso Camino de los Ineas, que partia
del Cuzco, llegando por el norte hasta
Quito; por el sur, hasta las cerranias
frente a Copiapd y seguramente seguia
al sur hasta el rio Maule, por el este, has-
ta el lago Titicaca y por la Sterra (valles

(1) La publicacién oficial titulada «La Red
Nacionai de Carreteras del Perti> por el Ing. Er-
nesto [Diez Canseco, segunda edicidén ampliada
y completada en 1929 por el Ing. J. F. Aguilar
Revoredo, de la cual tomo varios datos, me pro-
porciona los siguientes pérrafos que dan idea de
la configuracién territorial del PerG:

«Cruzado longitudinalmente por la doble o
triple cordiltera de Los Andes, que se eleva en
una distancia de 150 Lkiibmetros desde el nivel
del mar hasta los 5 000 metros de altura y que
desciende con igual rapidez hasta la llanura
amazonica, el territorio del Per( tiene transver-
salmente una pendiente general superior al 3%
v por las numercsas estribaciones que se le des-
ﬁrenden y las profundas quebradas de erosién,
puede calcularse la inclinacidn media en 5%.
Por esto, en el Perl, la construccitn.de un ca-
mino, frechentemente no es una cuestion de
distancia, sino de diferencia de nivel».

. Inclinaciones que se aproximan a la ver-
tical abundan por todas partes; cada camino
cuenta asi con un cierto porcentaje construdo -
en empinadas laderas de roca.. . Por el fondo de
cada valle corren impetuosos rios que exigen
frecuentemente grandes viaductos para §er cfu-
zados . .».

«Ejemplo tipico de esa clase de dificultades
nos ofrece el célebre Cafién de Pato, en donde
para vencer 18 kilémetros ha sido preciso cons-
truir 50 taneles v 2 grandes viaductos, quedan--
do todo el resto del terraplén sostenido por
grandes muros», .
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entre las cordilleras que cruzan las del
oriente) a distintas regiones de valles del
Amazonas, v por el oeste hasta el mar
Pacifico para llegar a caletas de esa épo-
ca. Estaban destinados sus caminos al
tréhsito de llamas v de sus rapidos pea-
tones, entre los que estaban sus mensa-
Jeros escalonados.

Esos caminos, trazados en lineas
rectas interminables, que parecian dirigie-
se al infinito, trepando cerros altisitmos
para bajar por pendientes fuertes al fon-
do de los valles, exigiendo grandes o pe-
querios puentes para atravesar rios o
esteros (2); s8lo se comparan con los de
la antigua Roma.

Sin embargo, aunque tan necesa-
rios los caminos en el PerQ, en el periodo
de la dominacitn espafiola, casi no se
construyeron.

Recién en el siglo XX, después de la
independencia del Per(, vuelven a pres-
tarle la atencién que se imponia por la
dificultad de comunicaciones. Pero, po-
¢o se hizo atin, hasta ¢l siglo actual, en
que el automdvil ha impuesto Jos buenaos
caminos en el mundo entero. EI Pertl se
ha incorporado también a esta era de
progreso caminero y construye valiosos
caminos por distintas regiones, princi-
palmente desde el afio 1921 en que se
empezd a aplicar la ley de conscripein
vial, promulgada en marzo de 1920 y
que obliga a trabajar a cada hombre
dentro de su propja jurisdiccion.

Pero, por la configuracién territorial
del Pert, faltan muchos caminos y fe-
rrocarriles en ese pais, y los caminos exis-
tentes, asi como los ferrocarriles, tienen
sus desarrollos tan grandes, que los re-
corridos son caros y toman mucho tiem-

(2) Los puentes eran arreglados con enormes
piedras v lzjas o troncos de arboles; o eran
puentes colgantes tejidos con fibras vegetales,
llamados puentes-hamacas.

po; de ahi que la aviacion seguiré im-
poniéndose en el PerG, y ya son mughos
Jos habitantes que a ella recurren, siendo
de admirar gue algunas sefioras hablen
de esos viajes como si se tratara de hacer-
los en tranvias.

IIT. CAMINOS DEL DEPARTAMENTO
DE LIMA

El Departamento (3) de Lima tiene
una extensién superficial de cerca de
39 000 kildmetros cuadrades v una po-
blacién de unos 600,000 habitantes, de
los cuales la mitad, o sea, alrededor de
300 000 forman la poblacidn de la capital
v sus balnearios. A la fecha debe haber
aumentado apreciablemente esa cifra.

En el departamento de Lima, la red
de caminos traficables por automévil
eraen 1929 de 2 370 kildmetros y en cons-
truccién habia 1 343 kilémetros. Asi es
que a la fecha no habra menos de 3 000
kilémetros; lo que es poco aun para las
necesidades de la region,

Su camine principal es la avenida de
Progreso. entre Lima y Callao, que es de
lo mejor y que, a la vez, tiene un inter:-
so transito. Sigue después el camino
entre Chincha y Cafiete, excelente cal-
zada cuyo costo fué bajo, porque apro-
vechd elementos del mismo terreno. En
cambio, hay otra serie de camjnos hechos
a la ligera, que valen bien poco.

La red de caminos del departamento
commprende un camine troncal per la
Costa, que es parte de la gran carretera

{3) Conviene recordar aqui, que en ¢} Perd las
denominaciones de departamento ¥ provincia,
corresponden a la inversa que en Chile. Asi,
la Repiblica del Perti se divide en 22 departa-
mentos y el departamento de Lima, porejemplo,
tiene 7 provincias, tres en la costa: la del Cer-
cado, CHéncay y Cafiete, ¥ cuatro en la sierra:
Canta, Cajatambo, Huarochiri y Yauyos. Los
22 departarnentos, tienen 115 provincias.



"longitudinal costanera, de donde sale una-

cantidad de caminos por los distintos
valles. -

El camino de la Costa de Lima que se
dirige al norte, sale por la portada de
Guia y sigue por €l camino construido
.a Canta, hasta el puente Trapiche so-
bre el rfo Chillén, de donde se aparta y
cruza el puente vy la hacienda Trapiche,
sube por una quebrada hasta pasar por
el portezuelo de Huachoe para bajar
después a Palpa y de ahi a Huaral. [Este
Gltimo tramo se hizo con operarios sumi-
nistrados por la conscripeidn vial; todos
los puebios vecinos prestan ef contingente
de sus pobladores con la mejor voluntad,
porque estan convencidos de la impor-
tancia de los caminos y de las ventajas
para todos.

De Huaral sigue hasta el limite norte
del departamento de E.ima en la quebra-
da de Fortaleza, La longitud total del
camino entre la ciudad de Lima vy el rio
de la Fortaleza es de 271 kilémetros.

El camino costanero, desde Lima ha-
cia el sur, llega hasta la quebrada de To-
pard, tiene una longitud de 218 kild-
metros; :pé;sa por Chorrillos y por la po-
blacion de Lutin hasta Carfiete.

Hasta 1924, dice el Ing. Ernesto Diez
Canseco en su publicacién citada antes,
el Gnico camino apropiado para vehiculos
entre Lima v Callao era la carretera que
une en linea recta la plaza Dos de Ma-
yvo con el célebre Castillo Real Felipe
{fig. 8 v 9}; ese camino de hermoso tra-
zado, pero de mala calzada, nunca pudo
afirmarse para un trnsito cdmodo, por-
que los pesados carretones de dos ruedas
y sin resortes lo destrufan.

En 1924 se construyd entre Lima v
Callao, el segundo camino directo, la ave-
nida Progreso, que hapermitido un trin-
sito més econdmico, més rapido y mas
seguro; tiene una faja central de 8 me-

tros de ancho de concreto v tiene dos
fajas laterales de macadam asféltico y es
asi una carretera inica, un modelo en
Sudamérica. Cost6 uhas diez mil libras
peruanas por kilémetro, o sea, mas de
dos veces lo que habria costado un ferro-
carril. El transito por ella es de gran in-
tensidad.

Posteriormente se ha construide en
condiciones analogas, la avenida Re-
pablica Argenting, antes Unién, entre
I.ima v la parte ttorte del Callao, para ser-
vir a las nuevas obras portuarias.

En seguida, hay la serie de caminos
que van del valle de la costa al interior.

Entre ellos, es de gran importancia el
camino de Lima a Chosica, que sube por
el valle del Rimae, camino que seguird
hasta la Oroya, sitic del gran estableci-
miento de funhdicibn de minerales de
Cerro de Pasco y otros, e ird paralelo al
Ferrocarril Central. &s Chosica, una po-
blacitn pintoresca de bonitos chalets,
que dista de Lima sdlo 50 kildmetros,
cuyo recorrido se hace en 45 minutos,
para encontrar ahi un clima delicioso,
stempre con sol brillante, cuando en Li-
ma pasa el tiempo nublado; por sus 800
metros de altura, es un excelente cli-
ma, caluroso v seco para las personas
enfermas o delicadas; se ie llama Vi-
1la Sol v serd un buen clima para sa-
natorios. ~

[Z1 otro camino seguird hasta empal-
mar con la carretera de Huarochiri,
adonde se encuentran las interesantes
represas que surten al rio Rimag, y, que
nuestros Anales describieron en agosto
de 1934,

Por otro valle, el de Cafiete, ira el ca-
minc que unird la costa y Lima con
Huancavo.

Estos son los caminos més importan-
tes y, habiéndolos citado, puedo termi-
nar este capitulo.
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IV. FERROCARRILES DEL DEPARTAMENTO
DE LIMA

Es a las obras de Ferrocarriles que
quiero referirme especialmente, empe-
zando por citar el hecho de que el 13 de
mayo del afio 1820 se decretaba en el Pe-
ra la construccién de una linea férrea
entre Lima y Callao; se solicitaba pro-
puestas cerradas para el siabado 20 de
mayo vy se continuaron después las tra-
mitaciones correspondientes.

Eso da idea de la visidn de los hombres
de Gobierno; pues, a esa fecha, solamente
Gran Bretana habia construido y tra-
ficado por locomotora a vapor el primer
trozo de ferrocarril en el mundo, entre
Liverpool y Manchester, en 1825 Y, ni
Estados Unidos de Norteamérica, ni
Francia, ni Alemania presentaban a(n
en 1826 trozos construidos y transitados
de ferracarriles, porque eso vinieron a
ostentarlo recién en los afios 1827, 1828
y 1835, respectivamente.

Es cierto que las dificultades de tran-
sito ‘en el Per(, por la escarpada confi-
guracion territorial, imponia recurrir a
cualguier medio, aungue fuera un mito,
como se consideraba en esa época a las
expectativas de éxito de los ferrocarriles;
sin embargo, esa iniciativa del PerG lo
coloca a la vanguardia de los paises que
estimularor al més grande de los inventos
del siglo XIX. En efecto, con los primeros
ferrocarriles que en Europa ven la luz
del Universo en 1825, en América en
1827, en Asia en 1853, en Qceanfa en
1854 y &n Africa en 1856, se asegurd el
progrese del mundo, porque el ferroca-
rril lo llevd a todas partes con mas velo-
cidad que la nave, que [a diligencia y que
¢l corcel.

Miltiples circunstancias impidieron al
Perh, cumplir la orden decretada en
1826, de construir ese ferrocarril entre

Callao y Lima, aunque era corto vy facil
su trazado.

Ferrocarril de Callao a Limo—Hubo
entonces gue esperar hasta 1845, afo en
que el gran Mariscal don Ramén Casti-
lla, expidis el decreto de 15 de noviembre,
disponiendo la construccién de un cami-
no de hierro entre Lima y el Callao,
porque ari lo exigia el interés piblico,
y se solicitaban propuestas publicas,
dsntro de un plazo de 60 dias La via
debia ser doble y para traccién a
vapor, debia principiar la construc-
cidn 10 meses después de contratada, y
construida a los dos afios de su comignzo.
Se aceptd la propuesta de don Guillermo
Weelwright, v se le concedid privilegio
exclusivo por 12 afies ¥ 30 afios de usu-
fructo.

Despliés, el Congreso Nacional ordend
al Ejecutivo el 27 de cctubre de 1847, que
tomase en consideracién las propuestas
de don Teodoro Geofray & Co. y don
Antolin Rodulfo, para construir ese ca-
mino. E1 Gobierno resisti6 la orden, pero
el Congreso insistié v se tuvo gue can-
celar el contrato con Wheelwright, que
no habia presentado la fianza correspon-
diente.

En marzo de 1848 se piden nuevas
propuestas, que no resultaron y el 21
de octubre del mismo afio se piden otras
propuestas, y, por Gltimo, €l 18 de noviem-
bre se presenta la propuesta de don Pedro
Gonzélez de Candamo y don Manuel Vi-
cente Oyague, [a cual es aprobadael 6 de
diciembre sigufente, con estas clausulas:
25 afios de privilegio, 99 afios de propie-
dad, para que después pasase al Gobier-
no, cesidén gratuita de los terrencs nece-
sarios parz la linea y para la construc-
cidn de las estaciones de Lima y Callao
12 meses para comenzar v 3 afios para



concluir los trabajos; augilio de 200 a
300 presidiarios; libre introduccién de
los materiales exension de contribuciones
y del servicio militar, etc.

Por la circunstancia de ser el primer tro-
zo de ferrocarril que se termind y que fué
transitado por locomotoras, en Sudameéri-
ca, (4), tiene uﬁa importancia tan gran-
de, que en esta ocasién solemne para
Lima, debo recordar los detalles de su
construccién, reprodumendo en forma
continuada, lo que en estos mismos Ana-
les del [nstituto de Ingenieros de Chile,
publiqué en diciembre de 1902 y enero
de 1903, haciendo entonces una descrip-
cién paralela y comparada, entre la cons-

truccién de este Ferrocarril de Callao

a Lima {Per(t) y el Ferrocarril de Caldera
a Copiapé en la provincia de Atacama
{Chile).

Por cierto, que al hacer la relacién de
las incidencias de esas obras v sus traba-
jos (tomada principalmente de diarios
que se encuentran archivados en nuestra
BihliotecalNacional de Santiago de Chile),
terminaba abogando porque se conside-
rase que el primer ferrocarrit de Sudamé-
rica era el de Copiapd, porque se habia
empezado primero y porque su longitud

era de 81 kildmetros, en vez de los 14 -

kilémetros que tenia el Ferrocarril de
Lima, que se habia empezado después;
pere, reconcciende que, el de Callao a
Lima, se habia terminado primero y tran-
sitado primeramente por locomotoras,

(4} Prescindo del dato publicado después en
estos Anales: que el primer trozo pequefio de
ferrocarril, terminado y transitado por locomo-
toras en Sud América, serfa uno en La Gua-
yana Inglesa, porque las Estadisticas Mundia-
les de Ferrocarriles no lo citan. Véase la Re-
viae Genérale des Che min de [Fer, de agosto de
1902, que da para el primer ferrocarsil de la
Cuayana inglesa el afio 1804,

8 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

como se vera en la recopilacidn que copio
en seguida, tal cual la publiuqué hace

32 dfios.

<. Informes.—Nos limitaremos a
intercalar los que hemos reunido, re-
ferentes al ferrocarril de Callao a Lj-
ma que es el primero que se hizo en el
Perti. Con esto iniciaremos la fuente
de informacién que pueda servir al es-
clarecimiento de la verdadera antigiie-
dad de esos ferrocarriles.

II. Primeros estudios—En el Pe-
rG se tuvo también, desde antiguo, la
idea de construir ferrocarriles, pero se
vino a formalizar el estudio del de Ca-
liac.a Lima, en 1849. En efecto, el 8
de mayo de ese ano llegaba de Europa
el ingeniero don Juan England, contra-
tado para hacer el estudio definitivo y
dirigir la obra. ‘

Durante varios meses estuvo ese
ingeniero reconociendo el terreno por
diversos puntos, hasta precisar la linea
que convenia adoptar. Terminado el
levantamiento de los perfiles, se ocu-
paba de bosquéjar los planos generalés
cuando un ataque al cerebro vino a
desbaratar su obra. Se fijé en su cabeza
la idea de la imposibilidad fisica y
moral para continuar su empresa, siefi~
do indtiles los esfuerzos de la ciencia
médica para volverlo a la razdn,

[Hubo entonces que suspender los
trabajos preparatorios, desde el 14 de
noviembre de ese mismo afio (1849} y
fué necesario mandar a Inglaterra pa-
ra buscar el reemplazante del sefor
England. Con este objeto, el director
en jefe, don Juan NNugent Rugdall, se
embarcaba el 13 de diciembre, despuiés
de haber conseguido el dia antes, pré-
rroga de seis meses para los plazos, por
la insania en que cayd el ingeniero se-
fior England v por la pérdida de un
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bugue con maderas en la costa del Im-
perial.

111, Organizacidn definitiva de las
empresas—En el PerG, donde des-
pués del accidente sufrido por €] inge-

niero sefior England, se legd a temer

fracasara la empresa organizada para
la construccion del ferrocarrii entre
Callao v Lima, renacieron las esperan-
zas de tengr linea férrea, con el regre-
so del Director en jefe, sefior Nuget
Rudall, que llegaba de Europa ef 9
de mavo de 1830, trayendo a los inge-
nieros sefiores don Alejandro Ellis y
don Alejandro Forsyth, elegidos entre
los mas acreditados de Inglaterra.

Con el personal técnico y con los ma-
teriales que tenjan reunidos ya, los em-
presarios, que- eran los sefiores don
Pedro Gonzélez de Candamo (5) y
don Jost Vicente Oyague, pudieron pro-
ceder al comienzo de la obra.

IV, Trazados definitivos y comienzo
de las obras— En el Per(, los inge-
hieros sefiores Ellis y [Forsyth, termina-
ban el estudio definitivo, hacian el
trazado y preparaban el comienzo de
la obra.

La trocha elegida ahi fué también la
normal europea, o sea de 1.43% m
El trazado hacia partir Ia linea en el
Callao, desde el muelle (el antiguo
proximo al Castillo, que a la fecha no
debe existir) para pasar por la expla-
nada del Real Felipe (fig. 8), rodeando
la fortaleza circulante (que a la fecha
parece no existe o que se ha modifica-

(3) El sefor de Candamo, alortunade capita-
lista, a quien se debe principalmente la cons-
truceidn del ferrocarril entre Callao y Lima,
era chileno. Llegd al Pertt como miembro de la
Legacién de Chile; ahi formé su cuantiosa for-
tuna v sy hogar, no volviendo a su patria, pero
no perdiendo janiis su ciudadania, pues con toda
purtualidad llenaba cada diez afios los tramites
del caso.

do grandemente), para seguir a la par-
te facil donde iba al lado de la hermo-
sa y antigua carretera {que aun se ¢on-
servaen buenas condiciones) paraentrar
a.Lima por la puerta llamada de]l Ca-

" llao, y legar hasta el punto donde se

ubicd la estacidén, que quedabs, méas
o menos, a 150 metros sobre el nivel
del mar.

La longitud de la linea venia a ser
de s8lo catorce kilémetros.

Los trabajos se iniciaron en el Ca-
flao, el lunes 10 de junio de 1850, en
el glacis del Castillo, con 150 hombres,
de los cuales 60 eran presidiarios. La
primera piedra de la estacién de Li-
ma, se puso el dia 30 de junio, porel se-
fior Ramén Castilla, presidente del
Peri.

V. Continuacién de las obras—Los
trabajos del ferrocarril entre Callao
v Lima, continuaron también sin incon-
venientes. '

Dando cuenta de elios el «Correo
Peruano» de 22 de junio de 1850, de-

_ cfa lo siguiente:

«Hemos visto hoy los adelantos de
la obra. Estén construidas 130 varas,
formando la curva que da vuelta al
Castillo, desde la espalda de Casas
Matas hasta ir al muelle, rodeando la
fortaleza circulante. E] camino sobre
esa [inea se ha construido permanen-
temente v el arco que hemos visto tra-
bajado, llega hasta la puerta del Cas-
tillo llamado del Ferdén, de modo que
en dos semanas méas estard completa-
mente terminada dicha curva que, se-
gin tenemos entendido, es la parte -
més diffcil de la obras.

A mediados del mes de noviembre
de 1850, se hablanenrielados unos 5 a 6
kilometros de linea, a partir del Callao.

V1. Primeros sigjes de las locomoto-
ras.—E] ferrocarril del Per(, que iba
a ser sblo de 14 kilbmetros de largo,
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pudo tener todo su material desde el
primer momento, importandolo de In-
glaterra y almacenandolo en el Ca-
ilao.

Las locomotoras eran pequefas, se-
gin la obra de Paz Soldan eran de 30
caballos de fuerza, v podian arrastrar
150 toneladas.

Una de esas locomotoras, estuvo ar-
mada a mediados de noviembre de
1850 y pudo hacerse un ensayvo de su
locomocidry, recorriendo los 4 65 kilé-
metros de linea que estaban concluidos
en esa época. A esa locomotora, se aco-

plé un coche para pasajercs, vy en éf .

tomaron asiento el Presidente, los Mi--
nistros, los empresarios y otras persona-
lidades, efectuindose asi, en el Per(,
el primer viaje por ferrocarril.

[Zse primer vigje y el siguiente se hi-
cieron con toda felicidad, pero en la
tercera vuelta ocurrid un serio acciden-
te. Los maguinistas—aunqgue con toda
competencia, ]f:ues se habian elegido
enitre los primeros de Inglaterra-—in-
fluenciados por el licor que es el motor
obligado del entusiasmo en esas fies-
tas, no mariobraron oportunamente
para detener el convoy, vy el coche se
salid de los rieles al llegar al extremo
de la linea, cerca del muelle, y cayd
dentro de un gran foso excavado para
colocar una tornamesa. EEn ese acci-
dente resuftd muerto un tal Uribe, car-
gador de la Aduana, herido de grave-
dad uno de los maguinistas, y contu-
sas varias personas mas.

VIL. Ultimps trabajos e inauguracién
de las obras.— Los Gltimos trabajos
en el [errocarril entre Callao y Lima no
se sefialan por ninguna circunstancia
extraordinaria.

A {ines de marzo o al empezar el mes
de abril de 1851, se terminaron de en-
rielar los 14 kildmetros de linea y se
fij6 el dia 5 de abril para inaugurar la

obra con la sclemnidad que mere-
cia (6). Desde esa fecha quedd entre-
gada al servicio pablico.

El costo total de esa linea, seg(in las
anotactones gue encontramos en la obra
de Paz Soldan, fué de poco mas de
500,000 pesos.

Este ferrocarril, entre Callao v Li-
ma, es el que se llama ferrocarril in-
glés, para distinguirlo del lamado ame-
ricano o transandino, que recorre el
mismo trayecto por la crilla del Rj-
mac para seguir a la Oroya.

Ese mismao ferrocarril (¢l inglés) es el
que se prolongd, pocos afios después de
su terminacién, por [0s mismos empre-
sarios, hasta Chorrilloss.

Ef afo 1910, con motivo del <Congreso
Internacicnal de Ferrocarriles de Buenos
Aires», el Instituto de Ingenijeros de
Chile, reprodujo en un folleto el artfculo
«El primer Ferrocarril de Sudamérica»,
completo v con su anexo «Edad de los
Ferrocarriles en los distintos pafses y si-
tuacién al 31 de diciembre de 1900».

Con este motive recibi—por desgra-
cia con gran atraso por una larga ausen-
¢ia de Santiago, adonde llegd esa corres-
pondencia—la siguiente carta:

l.ima, 14 de septiembre de 1910.

Sefior Emiliano Lépez S.-—(Santiago)-
Muy distinguido sefior:

He leido en uno de los folletos presen-

tados al Congreso Cientifico de Buenos
Adfres, su articulo sobre el ferrocarril mas

(6) Segtn la «Resefa Histérica de los Ferroca-
rriles del Perii» por Federico Costa y Laurent,
de 1908; «El 17 de mayo llegd la primera loco-
motora a Lima, considerindose desde entonces
¢l ferrocarril en plena explotacione.
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antiguo de Sudamérica. Sin dar al asun-
to importancia alguna, o mejor dicho
dandole la sola del interés histdrico que
seguramente le ha dado, cree que no val-
dria la pena de entrar en una polémica
al respecto; y que en vez de hacerlo, con-

vendria favorecer la investigacion de es-

tas cuestiones, a las que, por mi parte,
estoy dedicado en el Perii. Concordan-
te con esta idea, le hago el envio de la
obra «Resefia histdrica de los Ferroca-
rriles del Peri» para que de ella pueda
tomar todos los datos que crea conve-
nientes. Y al mismo tiempo que le ruego
ocuparme para conseguir de acé todos los
datos o publicaciones técnicas que le
sean de interés, le agradecia me propor-
cionara todos los que le sea facil de ese
pafs. Estableceremos asf un canje de pu-
blicaciones que nos serd mutuamente
atil.

" Le ofrezco también mis servicios en
esta sociedad, cuya presidencia ejerzo
actualmente.

Suyo affmo. amigo v S. 5 —(IFirma-
do) —Ricaroo Tizdw v Bumxo.

Ademés de la «<Resefia»
fe envio, en paguete se-
parado, otros folletos.

Lo decla en mi trabajo;

.. <Esta cuestion, aungue de ningu-
na importancia para la practica profe-
sional, tiene su cierto interés para la
historia de nuestras construcciones, ¥
es por ello que nos hemos decidide a
ocupar ta atencidn de nuestros coleszas
con la exposicion de los datos que he-
mos tomado de distintas publicaciones
de esos tiempos v de algunas obrass.
Pero, precisamente, son los hechos his-

toricos o el estudio de sus antecedentes,
lo que apasiona v provoza las discusiones,

estériles en la generalidad de los casos.
Sin embargo, para esos afios y para la
defensa, quizé algo apasionada que hice
de nuestro Ferrocarril ; esa carta tranqui-
la, procurando la reunidn completa de
antecedentes para ante ellos resolver;
esa carta, escrita por el presidente de la
Sociedad de Ingenieros del Per(, invitan-
do a la concordia para completar datos y
esclarecer tranguilamente lo que nuestros
orgullos nacionales podian discutir con
pasidn, mostraba el camino de la cordura,
por donde se encontraron muchos inge-
nieros peruancs y chilenos, rindiendo mu-
tuamente cumplido honor al téenico y al
caballero que encontraban, manifestando
una simpatia que sin duda concurrié a
imponer esa concordia, esa manifesta-
cibn sincera de aprecio, que nos ha con-
ducido hasta los felices dias de] momento
Que VIvimos, en unidn estrecha de regoci-
jo v de comprensidn.

El distinguido ingeniero don Ricardo |
Tizén v Dueno, varias veces presiclente
de la Sociedad de Ingenieros del Per,
dignisimo miembro correspondiente de
nuestro [nstituto de Ingenieros de Chile
v dispensador de atenciones multiples a
sus colegas chilenos, que han tenido en
suerte visitar la ciudad de Lima, es un
representante genuino de los ingenieros
del Perua.

Otro tanto me corresponderia  decir
del actual presidente de la citada Socie-
dad de Ingenieros del Perd;, que lo ha sido
en distintos perfodos, sefior Alberto Ale-
xander, autor de impertantes proyectos
y Director de servicios plblicos de Li-
ma; qué, como presidente de la comi-
sidn que recibid a profesores v alumnos
de la Escuela de Ingenieria de Chile, des-
plegd una gran actividad para que las
rnuamerosas reuriones organizadas resulta-
sen de gran interés para los huéspedes, as{
comao los viajes que debian realizar. Como
¢l ha estado varias veces en Chile y Olti-
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mamente ha llegado a Santiago para invi-
tar a nuestros ingenieros para las {iestas
del Centenario de Lima, se ha podida
conocer al distinguidd ingeniero y a la
excelente persona,

As{ como los dos distinguidos inge-
nieros que cito solamente, los demés inge-
nieros del Per1, fueron igualmente bonda-
dosos en sus atenciones tanto en Lima
como en La QOroya, en Arequipa y en el
Cuzeo; por ello, al empezar, les he ren-
dido a todos los ingenieros del PerG, mi
homenaje de respeto y consideracién.

Ferrocarril de Lima a Chorrillos —Paoco
después de entregado al tréfico el ferroca-
rril de Callao a Lima, se prepard la cons-
truccibn del ferrocarril de Lima a Cho-
srillos (g 1M, con una longitud de 14
kilémetros 57 metros, contratado el 1.°
de octubre de 1856, de una sola via, pero
dejando el espacio para colocar otra si se
necesitaba,

Al concesionario se otorgaba los privi-
fegios y concesiones corrientes en esa épo-
ca, entre otras: permiso para introducir
700 chinos. EI 12 de noviembre de 1856
se aprobd la propuesta hecha por el sefior
Felipe Barredo y hermano, y se ratificd
por decreto de 29 de diciembre del mismo
ario.

El 7 de noviembre de 1858 salid de
LLima en direccidn a Chorrillos el primer
convoy de pasajeros, para lo que se dictd
un decreto, que autorizaba el transito, re-
cién el dia anterior.

Ferrocarril de Callao a La Punta - Por
decreto supremo de 13 de febrero de
1894 se autorizd la prolongacion del ramal
de la linea del Callao (fig. 11), hasta el
caserio de [.a Punta Esta prolongacién
la habia solicitado don Alejandro Pren-
tice, Gerente de la Empresa de los TFerra-
carriles a Callao y Chorrillos, de acuerdo
con la clausula 21 de su contrato. Y se

llama La Punta a una de las tres comi-
sarfas que pertenecen al distrito del
Callao (7). En esa pequefia peninsula
alargada, estd situada la Escuela Naval
del Perti y muchas dependencias de ella,
tiene muy poca altura sobre el nivel del
mar, tiene ruchos buenos edificios y
chalets, es un bonito sitio de recreo y
quizé el primer balneario del Perd.

El 26 de julio de 1893 se precisaron las
condiciones técnicas fjadas para permitir
el cruce de la linea del ferrocarril inglés
del Callao a La Punta, por el tranvia de la
Beneficencia, segin una orden judicial

Ese mismo dia se decretd el libre tran-
sito por la linea construida por la Em-
presa del Ferrocarril inglés entre el Ca-
llao y La Purta

Hay otros {errocarriles o ramales: de
Callao a Bellavista, de Tingo a Magda-
lenay de Lima a Ancdn, pero son prolon-
gaciones de ferrocarriles del centro o son
cde menos importancia.

Ferrocarril del Callao a La Orova—
Este ferrocarril, importantisimo por las
grandes dificultades que tuvo que salvar.
su trazado, para la época en que se cons-
truyb, recorre 222 kildémetros desde Ca-
Ilao a la Oroya, con trocha de 1 m. 435,
tiene su pinto mas alto en <Anticona» (8)

(7Y Anotaremoes aqui que la provincia consti-
tucional del Callao, que debe tener unos 80 0600
habitantes, comprende un solo distrito, que es
la capital, con tres comisarias: el pueblo de
Bellavista, el balneario de La Punta y la Isla
de San lorenzo.

(8} A la pasada de esa mayor altura y a poca
distancia zl sur, se ve el cerro aislado o monte
Enrique Meiggs de 5,356 m. 80 de zltura sobre
el nivel del mar, en recuerdo de ese gran cons-
tructor de ferrocarriles, que vivié muchos afios
en Chile en su Quinta Meiggs de la Alameda,
en Santiago, entre Rep(blica v Av. Espana,
¥ que Gltimamente ha sido transformada.
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a unos 175 kilémetros del Callao y a 4,817
metros 60 sobre el nivel del mar; que era
el punto més alto a que habia llegado en
el mundo un ferrccarril, hasta que se
termind el de Collahuasi (ramal del fe-
rrocarril de Antofagasta a Bolivia), que
en su extremo llegd hasta 4,821 metros,
aventajindolo asi en3 m. 40 de mayor
altura sobre el nivel del mar; pero cuando
se termine el ferrocarril de Pisco a Cas-
trovirreina (Per(1), de trocha angosta
(para seguir a Huancavélica desde donde
esté construido por la Sierra hasta Huan-
cayo, que es donde llega el ferrocarril
de la Oroya en su prolongacién hacia el
sur), tendri su punto mas alto sobre el
nivel del mar en Chonta a 4,853 metros,
batiendo ahi el record mundial de altura,
La construccidn del Ferrocaril de
Callac a la Oroya, el llamado ferrocarril
americano, tuvo las siguientes autoriza-
ciones, (que extracto de la publicacidn
oficial: «Reseria Histérica de los Ferroca-
rriles del Peri»): decreto de 20 de julio
de 1823, ley de 27 de agosto de 1853,
decreto de 17 de diciembre de 1859 y ley
de 11 de abril de 1861 que autorizaba la
construccibn de un ferrocarril entre [i-
ma y el valle de Jauja, por la Sierra al
sur de 1a Oroya v una {ltima de 1877
volvia a autorizar la ejecucién de estudijos.
Una ley anterior de 8 de noviembre de
1864 facultaba al Gobierno para garanti-
zar un minimo de 767 anual sobre los ca-
pitales que se invirtiesen en la construc-
cién de vias férreas de utilidad pdblica.
Don Enrique Meiggs, fundandose en
esta Gltima ley, propuso en hoviembre
de 1868 hacer a su costo los estudios de
ese ferrocarril entre Lima y Jauja en
3 meses, para quezse pidiesen propuestas,
pagindole el estudio sino se las aceptaban
a €l sino a otro.
Esas proposiciones se le aceptaron al
sefior Meiggs y se ltamé a esa linea «Fe-
rrocarril Central Transandino». El estu-

dio se lo encomendd Meiges al ingeniero
polaco sefior Malinowski, de quien fué
ayudante nuestro conocido ingeniero
chileno don Victorino Auretio Lastarria.
El ingeniero Malinowski presentd un
anteprovecto el 3 de abril de 1869, con
un presupuesto de 27 600 000 Soles.

El trazado definitivo o hizo el inge-
niero don Pedro Marzo, de acuerdo con
el empresario. Y se pidieron propuestas
dentro de un plazo de 11% dias.

Las propuestas presentadas se estudia-
ron por una comision de tres personas,
que concluyeron aceptando la de don
Enrique Meiggs, por las ventajas de su
propuesta v por haber construido otros
ferrocarriles. Sin embargo, esos antece-
dentes se pasaron en estudio a otra comi-
sion que debia formular el provecto de
contrato. En tanto se presentd una soli-
citud para que se considerase una va-
riante del trazado existente que economi-
zaba unos cuatro a seis mitlones de Soles.
Se ordené a los proponentes, Montero y
Meiggs, que estudiaran la variante pro-
puesta; pero ellos no aceptaron las modi-
ficaciones que proponia el Fiscal. Cen
esto se perdid tiempo; pero con fecha
18 de diciembre de Y862, se dictd el de-
cretc que aceptaba la propuesta de
Mleiggs,

IEsa aceptacidn de propuesta, disponia
que el ferrocarril del Callao a la Oroya se
construiria de acuerdo con el plano vy tra-
zado del ingeniero Malinowski, se preci-

~ saron las “estaciones, los paraderos y el

material rodante; que la obra se entrega-
ria terminada en © afios v que el precio
del trayecto citado seria S. 22 000 000,
en bonos con un interés de 6% al afo ¥
una amortizacidn acumulativa de 29 etc.
¥ que no podria haber trdfico entre Li-
ma v Callao (fig. 12), mientras durase el
privilegio concedido 2 los sucesores de
Candamo en la linea que une los mismos
puntos.
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El contrato fué aceptado por Meiggs,
el 23 de diciembre de 1869 y se mandd
extender la escritura publica. El 20 de
enero de 1870, se ordend que los Prefectas
(analoges a nuestros Intendentes) de
lima y Callao expropiasen los terrenos
necesarios para la linea.

El 6 de junio de [870, el Ministro de
Hacienda v el Contratista, convinieron
en modificar el contrato vigente.

E19 de febrero de 1871, se permitid la
explotacion de la’linea hasta Cocachacra,
unos 71 kildmetros desde Callao vy en
septiembre del mismo afio llegaba la
locomotora unos 4 kildmetros méas ade-
lante, hasta San Bartolomé Luego des-
pués anunciaba el constructor que hahia
terminado 110 kilérnetros de terraplenes
y cortes; que se trabajaban cinco tGne-
les, un viaducte y dos puentes (g 13),
v que en un aifio méas de trabajo la loco-
motora llegaria a Matucana en el kild-
metro 103

Por decretos de 12 v 14 de enero de
1877, se aceptaron propuestas de don
Enrique Meiggs para concluir varios fe-
rrocarriles, entre ellos el Central Trans-
andino vy hacer un socavon en el Cerro
de Pasco.

Poco después, por ese afio 1877, murid
don Enrique Meiggs v por disposicién
testamentaria un grupo de seis personas
entre las que estaban don Nicanor vy
don Enrique Meiggs, se hizo cargo de los
contratos de la firma vy luego traspasé
varios de es0s contratos.

En el curso de los trabajos, hubo varios
derrumbes, destruccién del puente Ve-
rrigas y otros accidentes que trajeron sus
perjuicios, pero el tiempo perdido se des-
contd del contrato.

El 13 de abril de 1880, don Juan G.
Meiggs, en representacion de la Compa-
fiia del Ierrocarril de la Orova, propuso
al Gobierno un proyecto de contrato para

la prolongacién del Central, desde Chicla .

hasta {a Oroya v desde este punto hasta
Cerro Pasco, la perforacién del sccavdn
de Rumillana v el laboreo de dicho asien-
to mineral. Lo que {ué aceptado.

E1 11 de enero de 1890, past el ferroca-
rril de Callac a la Oroya a poder de los
tenedores de bonos, por 66 afios. Estaba
conclujdo sélo hasta Chicla, unos 142
kildmetros.

El 3 de enero de 1891, se autorizd al
representante de la . «Peruvian Corpo-
ration» para entregar al trénsito pablico
al nuevo pluente de Verrugas.

El 12 de julio de 1892, se autorizd el
transito de trenes por la seccién Chicla a
Casapalca Y el 31 de enero de 1893, se
autorizé el transito provisional por la sec-
cién Casapalca a Qroya.

Por decreto de 14 de noviembre de 1893,
se autorizh el transito definitivo por
la seccidn Casapalca a Orova. Con esto
nuede darse por terminado ese ferrocarril
de construccidn bastante dificil, por la
configuracién de las cerranias de las cor-
dilleras (fig. 14, 1516 ¥ 17) v que pre-
senta obras de arte de toda importancia.
Pues, hay que considerar que esa linea
férrea exigid la construccion de 65 ti-
neles y 61 puentes, y la mayor parte de
las obras construidas a grandes alturas
sobre el nivel del mar, adonde hay puna
o soroche, insectos molestos que producen
las tercianas, ¥ todo se hace aht penoso
por la dltura.

Ferrocarril de Ticlio a Morococha.—-Por
ley del Congreso, de 9 de noviembre
de 1893, se autorizd al Ejecutivo para la
construccién de un ramal del lerrocarril
de la Oroya al mineral de Morococha,
que debia partir de Ticlio, a la entrada
del tunel de (Galera, hasta las minas
«Huillea» y «Dolores» a orillas de la la-
guna de Morococha,
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Por decreto de 13 de diciembre de
1901, pudo transferir el concesionaric
sus derechos v obligaciones a la «Peru-
vian Corporation» para la construccifn
y explotacién de la ifnea. ‘

Finalmente, se termind este ramal v
el transito de trenes se autorizd por el
decreto de 22 de agosto de 1902,

Ferrocarril de la Orova al Cerro de Pas-
co~—-Se contraté el ferrocarril de Oroya
a Cerro de Pasco, segiin los plancs del
ingeniero Francisco Paz Soldan, con un
presupuesto gue se aumentd a cerca de
S, 6000000 conforme un contrato de
I3 de abril de 1880.

Como entonces no se ejecutd la obra,
s¢ hizo una nueva propuesta en 1898,
para construir la linea de Qroya a Cerro
Pasco, siempre con la trocha de 1 m. 435.
y con gradfente maxima de 3%, segln
estudio de otro ingeniero. Después de
nuevos estudios y contratos, se construyo
la linea y por resoluciones de 16 de enero,
30 de marzo y 26 de juliode 1904, se au-
torizd el trénsito provisional, solamente
para carga, entre laOroya y el pueblo de
Pasco, después se autorizé el de pasaje-
ros en esaparte y, por Gltimo, el trinsito
provisional para pasajeros en la seccibn
de Pasco al Cerro, con lo que se entregd
a la explotacién ese ramal de la Oroya
al norte, hasta Cerro de Pasco, con 132
kilémetros, que en su mayor parte (121
kilémetros) seran aprovechados por el
Ferrocarril Panamericano.

Hay otros ramales o lineas en esa re-
gion, de los cuales el principal es el ramal
de Oroya hacia el sur, hasta jauja y
Huancayo; pero, come ya se haria muy
cansada la lectura de estas descripciones,
les damos término.

V. CoNcrLusion

Nuestro propésito principal, fué des-
cribir en este capitulo, el ferrocarril de
Callao a Lima, que fué el primero que se
transitd por locomotora en Sudamérica
v en el hemisferio austral. Y el ferroca,
rril de Lima & la Oroya que, por sus dif-
cultades numerosisimas y. por la gran
altura sobre el nivel del mar a que llegd,
por muchos afios fué el de mayor altura
vy llamé la atencidon del munde entero.
Posteriormente, solo en la América del
Sur y transmontando la misma cordillera
de Los Andes, se ha alcangado alturas
semejantes o mayores.

Pero siempre, el ferrocarril a la Oroya
seguird siendo obra cumbre de los ferro-
carriles del mundo. Las laderas empina-
das, que a veces se inclinan sobre la
vertical, como para formar techo; las
quebradas profundas que los viaductos
saltan para penetrar en la roca viva,
por tneles que parece no van a encontrar
salida; y el panorama imponente de la
cumnbre, al recorrer el arco suave ver-
tical que presenta la via, donde casi se
alcanzan los 5 000 metros de altura sobre
el primer riel que se clavé en el Callao;
esa cumbre, que estd circundada a lo
lejos por murallones cenicientos, altisi-
mos, que simulan los restos de un crater
enorme, y mas alla, hacia el sur, el monte
Enrigue Meiggs, aislado, cénico, que se
eleva 5,396 m. 80 sobre el nivel del
mar, o sea, 539.20 sobre el riel de
mayor altura sobre la cima de ese fe-
rrocarril, simulando el pedestal, sobre
el que nuestras mentes forjaban, el monu-
mento al hombre gue no se intimidH an-
te las dificultades enormes de esas mon-
tafias; que con precipicics, derrumbes,
insectos ¥ epidernias, parecian inexpug-
nables a las artes v a tas ciencias del pro-
greso hurnano; todo eso considerado, en
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conjunto v en detalle, es, sencillamente,
grandioso. . .

Enrique Meiggs, el hombre, murié a
medio camine de su obra; pero su espi-
ritu emprendedor y el impulso que le did,
ta hicieron seguir trepando por su traza-
do, siguiendo a veces zig-zag como los
que dibuja el rave, horadando las rocas
que se oponian de frente, saltando las

profundidades, hasta llegar asi por simple
adherencia, a fas altas cumbres de donde
domind todos los horizontes; adonde llega
la locomotora jadeante y algo apunada,
pero demostrando gue la técnjca no se
amedrenta, ni ante los precipicios ni
ante las alturas. .. Eso, es, el ferrocarril
a la Oroya.

Iquique, 18 de enero de 1935



FIG. 1.—Avenida Arequipa (Lima - Perit

FIG. 2.—Plaza San Martin y Hotel Bolivar (Lima - Perii)



FIG. 3.—Congreso Nacional y Cimara de Diputados (Lima - Perii)

FIG. 4.—Parque de la Reserva (Lima - Perii)



FIG. 5.—Iglesia San Marcelo (Lima - Perii)

FIG. 6.—Palacio de los Marqueses TFIG. 7.—Interior de Casa Residencial (Lima - Perii)
de Torre Tag'e (Lima - Perii)|



FIG. 8.—Plaza 2 de Mayo (Lima - Peru)

FIG. 9.—Castillo Real Felipe (Callao - Perii)



i
FIG. 10.—Balneario Chorrillos (Bahia (Callao - Peri)

FIG, 11.—Plaza y Monumento Miguel Grau (Callao - Pera)



FIG. 12.-—Puente sobre ¢! Rimac. En una ribera la Estacion Viterbo (Lima - Perii) y en la otra
el Cerro San Cristobal

FIG. 13.—Obras y equipo de! Ferrocarril Central a la Oroya



FERRCCARRIL DE
CALLAO A OROYA

FIG. 14.—2Zig - Zag. Tambo de
Yiso a 110 kms. cde Callao ¥y
2,654 sobre el nivel de! mar.

FIG. 15.—Puente del Infiernillo a 130 kms. de Callao y 3,328 mts. sobre el nivel del mar



FERROCARRIL DE CALLAO A OROYA

FIG. 16.—FEntrada al Tiinel Paso de Galera a 4,775 mits. sobre el nivel del mar. A 171 kms,
de Callao

FIG. 17.—S3alida del Tinel Galera. El de mayor altura sobre el nivel del mar
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