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FERROCARRIL DE CABILDO A CHOAPA 

I N F O R M E  

Seccion de Cabildo a Pedegua 

1 

La prolongacion del ferrocarril de Calera a Cabildo para  pasar  
al valle del Rio l'etorca, Iinsta ubicar una  estacion q u e  sea el pun-  
to de  partida de la linea que debe llegar al Ciioapn, tiene solo 
una lonjitud de 12,SOO metros,  pero reune e n  si dificultades de  
consideracion que In hacen subir  e n  el presupuesto de s u  cons-  
truccion a un valor al parecer excesivo. 

Los \-alles de Ligua i Petorca tienen una misma direccion, sus  
ejes distan mas o menos 5 1;ilómetros i los separa iiiia alta cade- 
n a  de  cerros coya depresion mns baja en el interior es el porte- 
zuelo de In Grupa, a 605 metros GO centimetros sobre el nivel del 
m a r  por donde pasa la c~ ies ta  del mismo nombre  que une i m b o s  
valles. 

Cabildo, a 178 metros sobre el nivel del mar ,  que da frente a 
este portezuela. 

El problema que se presenta es pues salvar esta cadena de 
cerros en Ins condiciones m a s  ventajosas. 

La diferencia de a l t ~ i r a  de  425 metros entre  la Ejtacion de  Ca- 
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I~ i ldo  i la c ima del cerro de la Grupa i la distancia de 3,500 me-  
tros que separan estos lugares oiiliga a pensar en la construccion 
de un tuiiel i en el esinl>lecimienio de una línea de desarrollo 
para  l l e ~ a r  a el. lo mismo que  en otra del lado de Petorca para  
I ~ a j a r  a la eitacion qiie se ubique en este valle. 

El problema no pliede ser resuelto sino por tanteo i tomando 
como base un proyecto dado que  sirva de comparacion.para es- 
tablecer Ins  ent tajas e inconvenientes de otros que puedan for- 
marse  i adoptar por iiltimo el c[ue seo mas  econiimico. 

J,n estacion de Peclegua, termino de esta seccion, delle se r  
ul>icadn en lo- terrenos planos regados que hai en la hacienda de 
este nombre en la proximidad a la Quehrada 1-Ionda par;[ que  la 
línea que debe seguir al Choapn pueda pajar  inmediatamente el 
Rio de Petorca i toniiir los ftildeos del lado ponicnte del Cajon de 
las Palmas i subir  nl tunel de las Palmas, pro!-ectado para pasar 
al Cajon de Tilama. 

Es induclahle que hai coiiveiiiencias locales que influirian parn 
~ i b i c a r  esta estacioii cuanto mas cerca se pudiera de Petorcn pe- 
ro ellas desaparecen ante  In consideracion de que esta linea es 
trozo de la central que  ya a unir a Calera con Serena, i no seria 
justificado, por servir mejor el valle de Peiorca, alargar aq~ie l l a  
con evidente perjuicio de los intereses jenerales de la nacioii. Si 
m a s  tarde se quisiera colocar en mejor condicinn a u n  la parte 
alta tie este valle seria preferiljle constriiir un ranial de Pedegua 
a Ghiricolco con uiia Ionjitiid de 30 1:ilómetros. que no ser ian 
moi  costosos. 

Ln u1,icacioii de esta estiicion determina un limite para la lon-  
jitiid niiiiimn del tuiiel que coiiviene coiistruir en la Grupa. 

Situada a 273 metros soLre el nivel del m a r  dista de la liocn 
norte mas o menos 6 liilómetros; distancia que no conviene iilar- 
gnr  porque el desarrollo seria algo caro. 

Si se adopta en todo este trayecto una gradiente de 3"/, se l l e -  
garin a la Grupa a 400 metros sohre el ni\-el del m a r  i a esta al tu- 
rn el túnel teiidrin 900 metros .  

Para l l e p r  de Cahildo a este o a cualquiern otro que  se pvoyec- 
Le nienor [le 2,500 metros es necesaria e lec t~ ia r  un desarrollo de 
la liriea coi1 una loiijitiid variolile segun ln nltiirn n que quede 
colocado nqiiél. 



$' Su punto de partida debe estar riecesariamerile al pie de 
fiildeoj ill lado norle del valle i frentc a l i i  e~tlici011 para poder 

;<, : diir ;i la iinea lo miis pronto la gradiente m i l i m a  i así retlucir a 
i un niinimo sil ioi,jit~id. Si se coritinuarii por e! fondo del \-alle 
, para principiiir a silbir donde se encontrara con 61 la liilea de 

gradiente in ix ima que tuviera su oríjen eri el túnel, evidente- 
riiente se aliirgaria la linea desde que en el terreno piano debia 
adoptarse como gradiente su inclinacion natural  de l o / .  aprosi-  
madamente.  

Aqiiella sol~icion para ser  reaiizahle requiere que la topagrafia 
local permita la colocacion de nna curva con un iínguio de 1SO" 
en  el centro lo qiie para el proyecto que se  presenta existe en  
condiciones ventajosas. 

Como Iie espresado, para difinir la solucion mas conveniente 
es necesario tener como base de parlida la fo~mac inn  de un pro- 
yecto, cualquiera por cierto, pero tanto mejor cuanto mas se 
acerque a la soiiicion ideal. 

Para esto ha seguido los trabajos hechos e n  lSSi por la co- 
mision dirijida por el sezor Jerman Gabler los que dahan al tú-  
riel una  lonjitud de 1,400 metros. 

Ubicada la estacion de Cahildo en  la situacion que  Iioi lo est5 
la linea atravesaba el Kio de la Lig~ra tibescientoc metros mas arri- 
ba para tomar una direccion trasversal al valle hasta llegar a los 
faldeos del lado norte con una grndiente suave. Eii esta parte 
recorria como un l<iiúmetro siguiendo la direccion del valle i ~ L I -  

biendo con pendiente fuerte basta una quebrada situada a 1,400 
metros de las casas de la hacienda de San José, donde una  curva 
de 1-5 motro; de i.adio i de 180 de Hng~ilo volviii ln  liiicii en  sirl- 

tido op~iesto i sicmpre coii fuerte ~ c i d i e r i t e ,  Iiastzi ilrgiii. al lúiicl. 
.itravesado &te principi~iba la bajada al viille de Pclurca coi1 
~ r a d i e n t e  mas silave, de,j:;indose caer a i i  en el iilgai ~ ~ i i n l t l ! ~ ~  
Artificio para continuar al costado del camiiio público hasla el 
termino del proyecto. 

Con esta ubicncion jeneral de la línea se obtiene iin atravieso 
del Rio de la  Lig~in perpendictilarmente a su caja, la menor  Ion- 
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jitud del trayecto i un túnel q u e  no  es exajerado e n  sus  dimen-  
ciones. 

el proyecto que s e  presenta s e  ha ndoptndo el mismo radio 
de  125 metros para la cu rva  de 180' i para el resto Iin radio mí- 
nimo de 150 metros.  La jiradiente de suliida al tiinel se ha fijado 
en 3"/, i la de bajada de  2 " / , ;  diferencia tiindada en el sentido del 
movimiento de  la carga,  en las condiciones topogrif icas  del sue- 
lo i en las caLis;is que determinan la ionjitud de  los t rayectosdel  
túnel a las estaciones de Cabildo i Pedegua. 

El liinel queda redlicido a 1,350 i silliado a 300 metros sobre el 
nivel del m a r .  

El proyecto presentaiio adolece, sin duda,  de numerosos de-  
fectos que d e l ~ e n  ir sieiido correjidos a medida que un estlidio 
m a s  prolijo del terreno i de las condiciones que debe llevar el fe- 
rrocarril  como trozo de la linen central  Tenga n definir las de 
6rden técnicu que por I>oi no piieden ser sino convencionales. 

Por las inclinaciones trasversales del terreno, por ejemplo, 
resulta que tin aumento  de 25 metros en los radios de las curvas  
e n  la liriea de  subida aumeiita en 10 metros la a i tuia  de los cor- 
les i es del caso definir hasta donde iiai coml~eniac ion  en !as 
reciprocas variaciones. 

El terraplen entre  1 liiiómetro i 1 kilómetro 700 metros con 
51,000 m3, como otro ~ j e i n p l o ,  puede serciisminiiido notali lemen- 
te adoptando la variante marcada con linea cortadn e n  el plano 
i el perfil, q u e  alarga ia linea e n  250 metros i disminiiye el mo-  
vimiento de t ierra en 12,800 m3, red11r:e la gradiente  hasta  pasar 
1ii Curl-a de 125 metros de radio ii ?.65"/, i obliga a c o n s t r ~ ~ i r  una  
nileva alcantaril la.  todo lo que sigiiifica en la coristruccion u n a  
et:onomia de 10,000 pesos que debe ser  comparada con el capital 
q u e  representan los mayores ras tos  en el trayecto de  280 metros  
con curvas  m a s  forzadas. 

I n n ~ i y e n  poderosamente en 1 ; ~  solucion econi;mica de  esle fe- 
rrocarril  las siguientes entidades: 

l."\ precio ki lomitr ico del desarrollo de s~ ih ida ;  
2." La lonjitiid i precio del túnel;  



?? 

t 3." La altiira a que queda este colocado; 
f 4." El aumento del precio l~ilométrico de la hajada a Pedegua. 

[ Hai qiie deterniinar i estudiar cada iina de ellas separada- 
. mente. 

Segun el proyecto formado hai desde el Itilijrnetro 1 hasta el 
túnel oii mocirniento medio de 100 m Q o r  metro corrido que  es- 
timado a 50 centaj-os da iin valor de 30 pesos, ;i lo que agregando 
4peios  por l a ~ i a  i el lastre i 6 pesos por obras de arta,  cierro. etc., 
suma  un total de 60 pesos: de modo que el liilómetro ~ a l e  60,000 
pesos. 

Este precio puede ser reducido considernhlemente, como se ha 
dicho, disminiiyendo el radio de las ciirvas. que a s u  Tez lo hace 
con lo altura d e  cortes i terraplenrs i can el coho de estos, a lo 
que iiiiido un estudio mas detallado pliede bajar aquella cantidad 
en 10 o 13,000 pesos Qisrninucioii que depende de las ideas que 
def i r i i t i~amente  se loriue la Dii,eccion Jeneral de las co~idiciones 
técilicas de la linea central.  En este estudio se conser\-a aquel 
valor por considerarse que en I R  g rad ie i~ te  de 3',', no debe acep- 
tarse siiio en casos especiales ti11 radio menor de 130 metros. 

El cuadro sigiiierite da el precio de los diseisos túiieles: que se 
suponen revestidos, i 1s altura a qiie ~[iiedarian: 

La influencia de la altura sobre las condiciories eeoi~úmicas 
del proyecto se  produce en  la construccion por el mayor desa- 
rrollo de la linea, i en la esplobacion por las mayores resislencias 
que presenta. Tratada anteriorinerite la primera queda por defi- 
n i r  i apreciar la segunda. 
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El informe que  sirvió para determinar la ubicacion mas cori- 
veniente de la l inea de Pedegua a Clioapn se fundó en  un movi- 
miento medio de seis trenes de 120 toneladas cada uiio, lo que  
representa un movimiento hruto de 262,800 toneladas. 

Por cada metro mas que deha subirse i con sradiente  media de 
2'/i0/. se aumenta  la lonj i t~id del desarrollo en 40 metros, de mo- 
do que  la esplotacion se recarca con la tiaccion de esta dis- 
tancia.  

La resistencia por tonelada puede estahlecerse asi: 

Frotamientos ec t . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4.00 Icgms. 
Velocidad 0.OYV ( V <  15 l ims.) .  . . . . . . . . . . . . . . . .  0.12 
Rampa 1.000 sen a .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  25.25 
Ciirvas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2.63 

Resistencia to ta l . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . .  32.00 Icgrns. 

El trahajo desarrollado aniialmente subiendo iin metro m a s  
el túnel seria: 

Un cahallo-hora consume 4 Iígs. de carhoii i desarrolla 
73X3,600 kilográmetros, o sea 270,000: de modo queaquel la  stima 
representa 1,250 caballos-hora i un consumo de 5 toneladas. 

A1 precio de 20 pesos la toneladii i agregando iin ?O"/, por acei- 
te ,  estopa, agua, etc , se teridria que  la esplotacion da la linea 
üumentaria en 120 anuales por cada metro que se suhiera el 
túnel.  

Ln mayor in~rers ion para trasladar la linea del tiinel a Pedeg~ ia  
del plan al cerro, para poder ],ajar, varia de 50,000 pi:;os parti un 
túiiel de 1,000 metros a O peso para el di, 1,40U i la t l i jmiil~iciori  
es de 60,000 pesos entre  este i el de 2,000 metros, 
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Con estos datos se ha  formado el sigxiente, 

- CUADRO COMPARATIVO de lo que representan por ca- 
pital i por diferencia de Esplotacion los diversos traza- 
dos por la cuesta de la Grupa: 

La iiispeccion de este cuadro hace ver qlie el trazado con tlinel 
1: de 1,000 metros es el mas económico. pero resulta que la topo- 

crafia local no se presin para establecer en ljuenas condiciones 
la curva de revuelta de lSO", lo que cambinria por completo la 
sitiiacion. Fuera de la quebrada de que he liablado anterior- 
mente,  que presenta un espiaye de considerncion, no hai otro 
punto en  que pueda establecerse sin túnel, que puede costar 
100,000 pesos o mas,  quedando entónces la solucion del de 1,350 

i metros como la prbcticri que mas se acerca al tipo económico 
qne da el cuadro. 

IV 

El estudio de los beneficios que se puede o l~ t ene r  da este trozo 
de ferrocarril e i t i  relacionado con diversas circunstancias,  que 
es necesario analizar para formar criterio sobre la conveniencin 
de su construccion. 
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Como es sabido, él forma parte de la Iiiiea que debe unir al 
centro de l a  República con la provincin da Coquimbo. 

Su ejecucion quedaria justificada solo por este Iieelio. 
Aunque no sea del caso, para la mision que me ha  sido enco- 

mendada, entrar  a tratar la necesidad i conveniencia de unir por  
una red de ferrocarriles la rica provincia que menciono con l a  
capital, me  voi a permitir .  sin embargo, entrar  en  esta c~iest ion,  
que es de importancia por los capitales qiie demanda su ejecu- 
cion, por liis ventajas i conser.ueiicias que traeria i formar parte 
de esa red el ferrocarril que est~idio. 

Una obserracion somera del mapa de Chile, en la parte com- 
prendida entre el rio hconcaglia i e1 de Limari, permite formar 
una idea de las dificultades que se presentan para la construc- 
cion de ferrocarriles. Las condiciones t opo~r i f i c a s  de la zona 
central,  que dejan un  valle mas o ménos ancho de sur  a norte 
enlre las cordilleras de los Andes i de la costa, desaparecen en  
esta zona, de tal modo que es impropio decir que hai cordillera 
de la  costa pues en realidad las cadenas de cerros que se presen- 
tan son contra fuertes de la de los Andes, que forman entre si 
los verdaderos valles o cajones que tienen su sentido lonjitudi- 
nal de oriente a poniente. 

Estas circonstancias implican abcrtiira de numerosos túneles, 
grandes movimientos de tierra i fuertes gradientes, todo lo qiie 
se t raduceen iin siibido capital de construcciori i en  Lin gran con. 
siirno de las entradas en  la espiotacion. 

Sin embargo, todas estas desventajas no debilitan en  este caso 
la aplicacion del principio contemporiíneo de qiie f r i l  pcri.5, 120 se 
l ~ i l e d e  iluntar hnico e LzrZici8ihle s i  no e s t ~ i  totiiliize~zte i l ~ i i d o  poi ,  
il>zu red de fei,~,ocar?iles. 

Considerada de este modo es la construccion de la línea de Cii- 
bildo a San Xdrcos uiia iiecasidad mas i mas apremiante a rne- 
dida que el tiempo corra, construccionque debe irse pensando en  
llevar a cabo sobre todo en  aquellas obras diticileí en  las que 
influye el tiempo, como los t ineles .  

Por otra parte, los enormes macizos de cerros que forman In 
topografia local contienen numerosas minas d i  uiia le¡ baja de 
cobre que con el ferrocarril tomarian impulso, pues solo así es 
posible estal~lecer los hornos de manga qiie consumen el carbon 



FERROCARRIL DE CACII~DO A CIIOAP,~ 261 

de  piedra, el qlie podria ser  llevado de Coiluimbo, Vilos o Val- 
con fletes relativamente reducidos. 

De la ; igr ic~i l tura  no  iiai niuciiu que esperar,  puesto que los 
terrenos plaiios son escasos lo mismo qiieelagiia;  s in  embargo,  . 
esta puede ser aumentada ,  i lo ser6 c~iariclo un estudio serio i coii- 
cienzudo venga a es t imar  el costo i los beneficios q u e  produci- 
ria el aprovechamiento de las lagunas de la Cordillera de los An-  
des como acnm~ilndores  de agua. 

En los i i imensoj  cerros i fiildeos incultos de  la localidad puede 
esperarse un yraii aumento  eii la crianza de ganado lanar ,  que 
con iiícil trasporte a !os lugares de consumo desaparece uno  de  
los grandes  iiicoli\-enientes q u e  se presentan a su desarrollo. Las 
siembras de cebnda i tr igo e s  tambien natiiial q u e  numeiiteii 
algo, pero no es de esperar  una  mayor  produccion considerable.  

Todo esto hace presumir  q u e  la construccion del ferrocarril de 
Cabildo a San biircos representa eii sí Lin mejoramiento del po- 
der  p rod~ic to r  del pais, que.  a u n q u e  no e n  la escala que lo Iian 
sido los ferrocarriles construidos al sur,  unido a la necesidad po- 
lítica i administratiya de l igar por c ias  fúciles de comunicacion 
la rica provincia de Coquimbo 81 centro de la República da a esa 
obra  u n  ca r ic te r  de apremiante  qiie merece caiga sobre  ella la 
preocupacion de los poderes púlilicos. 

Los I~eneBcios directos e irimediatos q u e  se puede11 esperar  de 
la prolonnacion del ferrociirril de  Calera a Cabildo hasta  P e d e g ~ i a  
sor1 por Iioi de relativa escasez. 

La a t r a c c i ~ n  directa se ejerce solo en las slilidelegaciones de  
Chincolco, Pedepua. Hierro Viejo i Petorca del Departamento de 
este nombre,  e indirectamente sohre la parte oriente de esle de- 
partnrnento en jeneral i del de Illnpel. 

El m o ~ i m i e n t o  de pasajeros i la produccion de aq~ie l lns  subde- 
legaciones T-eiidrh necesariamente n Pedey~ia  i los viajeros que 
de los valles o ca,jones de Tilama, Pupio, Chonpa, Chaliiiga e 
Ill:~pel se dirijan :I Santiago, T'alparaiso o San Felipe encontra-  
crin ventajas tornnndo en este punto el ferrocarril que los lleva a 
s u  destino. 



Rejis t radoj los  anuarios estadísticos que he  podido obtener solo 
he encontrado en  el correspondiente al año  1885 da tosque  plie- 
dan servir de base para e1 estudio económico de laprolongacion.  

La prodiiccion neta de  las siibdelegaciones mencionadas es: 

Cobre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
Trigo amar i l lo . .  . . . . . . . . . . . . . . .  
Cebada. .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
Maiz. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
1;rejoles. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
Animales vncunos . .  . . . . . . . . . . . .  

. . . . . . . . . . .  caballares 
. . .  o v ~ j i l n o s  i cabrios . .  

porcinos . . . . . . . . . . . . . .  

230.3 toneladas 
1CJ00.0 
405 o 
112.0 > 

116 O 
3880. cabezas 
1870 
6679 
GGS 

La pnrroq~iia  de  Petorca. que es In que encierra,  m a s  o ménos  
las subdelegaciones espresadas, tiene una  poblacion de 10,000 
hal~i ta i i tes  cuyo movimiento unido al que ~ e n d r i a  del resto del 
Deparlanento i del de I!lapel no  permite suponer  uno mayor  de  
20,000 pasajeros anuales por el feri~ocarril. 

Estudiada la produccion i es t~ l l l ec idas  las tarifas locales. que  
Iioi debe11 ser  subidas.  se ha formado el cuadro de  las en t radas  
probables s e sun  la estadistica, que da una  suma  de  10:114 pesos 
para. la seccion en rstudio. 

Las tliflculiades de consideracion que orijinan las atravezadas 
de  altos mnrizos, para sacar los productos n los centros  de  con- 
sumo como para traer el cerhon que necesita la minería.  subsa- 
nadiis cori la ejecucion de esta ohrn permit i r5  iin desarrollo de  
la indust i ia ,  ciiyii mayor produccion, calculada pr~ idenc ia lmente  
en  el cuadro siguiente al anter ior ,  vendrá a aumen ta r  las en t ra -  
das proii~ibles hasta l!egar a 13,679 pesos. 

Este mismo m o ~ i r n i e n t o  tcndrii como consecueiici;i el incie- 
rniinto di. I n s  utilidiides del ferrocarril d e  Cnhildo a Valparniso, 
que con sil valor de trasporte siiman 2ij,00.' pesos. de  la que solo 
se carga como utilirind líquida un 305, o sea  8.070 pesos: que debe 
;rgrcgar.sc a lo; ljeneficios pue se esperan de  esta o l~ r a .  

Eii la misma ct~tegnria debe colocarse lo que el Fisco puede 
economizar en los servicios administrativas i en  la conservncion 
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de la carretera de la cuesta de la Grupa, que  ya no es necesaria,  
todo lo que  asciende a 4.000 pesos anuales.  

Por otro lado, el incremento proiiable de  la produci:ion que se 
]la calculaílo es i i i i  beneíicio clirecto que obtiene el pnis por me- 
dio de este ferrocarril. incremento qiie estimado por la diferen- 
cia en  los precios de prodiiccion i de venta significa una suma  
anual de 1SS,000 pesos: a !o que  debe unirse otro tanto de los pre- 
cios d e  trasporte por ferrocarril de  Pedeguu a Cabildo como Lina 
ecorlomia so l~ re  los actuales para la prodiiccion actual.  

Todi~via entra  como u11 Facti~r para el aiimerito de  las eritrüdns 
fiscales i rnonicipales que iridirectnmeole d a r i  el feri~ocarrii el 
mayor  p?ecio que  iidqnisir5 la propiedad, que  al 3 por mil se ha  
tasado anualmenta en la suma  de 3,640 pesos. 

El presup~iesto del proyecto furinado alcanza a la cantidad de  
1.337.313 pesos. 

Puede é l  rediicirse not:iblemente si s e  introducen modificacio- 
n e i  o dejan de existir consideraciones en que se lia fundado. 

Por de pronto, la var iante  de que he ha1,lado en  la siibida al 
tíinel por el lado de  !a Ligua piierle representar 10,000 pesos de 
economia. 

La aceptacion de un radio menor en las curvas es posible dis- 
minuya en  80,000 pesos las partidas de movimiento de  tierra i 
obras de a r te .  

El thnel se ha supuesto totalmente revestido i t r u b a j g o  con per- 
foradoras; no habiendo necesidad de lo primero i trabajándose 
a lilano i lentamente puede dismiriiiir su precio en 350,000 pesos. 

Siimndas estas partidas i descontadas de aquel valor, reducen 
el presupuesto a 917,333 pesos. 

Considerando el ferrocarril como prolongacion de  la línea de  
Calera a Cabildo el aumento  de los gastos de  esplotacion para  
hacer l lesar  un  t ren diario i misto hasta Pedeg~ ia  es de  14.000 
pesos anuales,  como lo indica el cuadro formado detalladamente 
para  este objeto. 

Con los detalles anotados se lia llegado a. establecer los resultn- 
dospnn~~cieros  agregados a los anteriores,  en  los que se Iiace ver 
que  si para el Estado Iiai una pérdida anual  de  36,4i7 pesos e n  
cambio ha i  para el pais iin beneficio de  135,627 pesos que  e5 bas- 
tante para  j ~ s t i r i c a r  la ejeeiicion d e  esta obra. 
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ES necesario. por último, tener presente que  estos beneficios 
tenclrdn que aument , i r  necesariamente cuando la linea sea pro.  
longada tie Petiegua a1 norte.  

Santiago, Setiembre 17 de 1896. 

Secc ion  d e  Pedegua a Tilama 

La seccion de Pedeguu a Tilama del ferrocarril de Cabildo a 
Clioapa esta caracteiizadi~ por el hecho de servir para atravesar 
la cadena de  cerros que spparn el valle de l'etorca del cajon de 
Tilama. 

El Portezlielo de las Paimas, la deprecion mas baja de dicha 
cadena,  por donde pasa el camino (le mulas que Y.¡ de Pedeg i a  
al Valle de Choapa, eit; a 1221 metros sobre el nivel del m a r  i 
quedando la  estacioii del Yalie de Petorca ubicada a270  metros  
hai  que salvar cerca de 1,000 metros de altorll para bajar despues 
a Tilama a 638 metros. 

Efectuado este movirnieiito en 41 liilómetros de loiijitiid coloca 
al ferrocarril en 1;is condiciones de  los llamnclos iie i?ioiiliii/i/. de6-  
nidos por fuertes g-rodientes. peq~ieiios rntlios. ararides movimien- 
to: de  tierra.  túneles i numerosas i costosas obras de a r te .  

Los es t~idios  preliniinares de estn seccioii n causa de Lin error 
producido en la nivelacion jeneral por un falso dato tomado con 
e1 aneroide. permitieron espresar que la gradiente para i1eg.a~ a 
un  túnel de 1,000 metros en el portezuela de  las Palmas seria de 
2 X % ,  pero no ha sucedidc asi porqueaquel disminuin I R  altura de  
este p ~ i n t o  de tal modo que correjidu ai igui t iadamente se ha po- 
dido obtener e1 $: aun  alarvndo el tunel linsta darle 1,600 me- 
tros i desarrollando In línea en  700 metros  piira l legar a 61. 

De la eslrrciori de Pedcguaal cerro de las Palmas ea de necesidad. 
tal110 por el servicio como por la industria local, ubicar una esta- 
cion en  la proximidad del establecimierito metalurjico de las Pal- 
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mas  en  un lugar  donde se  encuentre agua, lo que se obtiene e n  
]a parte en  que ha sido ubicada. c!uees el terreno mas plano i mas 
a propbsilohiijiindo con 3':desde el túnel de 1,600 metros, sin em-  
harg-o que  hai mejores pero a los que  es dificil llegar sin aumen-  
tar el desarrollo o la gradiente de la  linea, lo que es dudoso con- 
venga.  

Del tiinel a Tilama la  gradiente es siempre fuerte, habiendo 
adoptado hasta el 3: para salvar porteziielos i disminuir la lonji- 
tiid de la linea, pues en  esta parte podriaadoptarse la gradiente 
que  se  quisiera desde que  la quebrada de Tilama, ascendiendo 
hicia  el oriente, permite atravesarla a la altura que se desea pero 
siempre aumeiitando la lonjitud a medida que ella aumenta.  

La formacion de los cerros hace innecesario el desarrollo para 
llegar al  túnel desde los estremos; la línea sigue paralelamenteal  
estero de las Poimas del lado sur  i a l a s  quebradasdel Quelon i de 
Tilama del lodo norte, habiendoasí facilidad para subir  gradual- 
mente atravesando las lomas i peqiieiias quebradas que se  pre- 
sentan trasversalmente a aq~iellas. 

Se lia elejido iosfaldeos ponientes del cajon de las Palmas phra 
u l ~ i ~ a r  la liiiea porque no e s t in  cortadas por las grandes quebra- 
das que  hui e n  los d e l  lado oriente, que hahrian aumentado nota- 
blemente su lonjitud sin ventaja alguna; i e n  laquebrada del Que- 
Ion el lado oriente para cortar la q~iehrada  d e  Tilama a la mayor 
altura, pues, despues de atravesada, hai que sutiir al portezuelo 
de los Cristales, a SGD metros. 

Por las consideraciones espuestas en  el informe el ferrocarril de 
Cabildo a Pedegua lie fijado en 125 metros el radio mínimum de 
las curvas para esta seccion, como se h a r i  para el resto. 

11 

Comienza esta seccion en el lriliinietro I2,SOD del p r o ~ e c t o  i ter- 
mina  en  54.240, siendo así una lonjitud de 41,470 metros. 

Esta distancia se descompone: 

?Y,GóS metros en  rectas 
1S,S14 en  curvas - 
41,470 n total. 
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Las curvas son un 43.36 "/, del total. 
En la estacion de Pedesua principia con ona  Iiorizontal que  

atraviesa el rio de Petorca i en la estncion de las Pzlmas, en el 
kilómetro 32, llega a i0:3.00, subiendo 430 metros en 19!<i!ómetros 
lo que da  una gradiente merlia de2 '1i  

Desde esta estacion recorre 7,300 metros para Ilesar al túnel a 
918 metros con una gradiente media de 23ii"l,, la que es posible 
obtener en  un estudio definilivo c~i idadosamente  liecho ya para 
ejecutar la construecion. 

El túnel de 1,600 metros tiene 825 metros en W ,  i O75 metros 
en  horizontal, division qiie permite tra1mj;irlo cómodamente por 
ámbos lados. 

Las obras de ar te  de consideracion son: 

1 puente de 60 metros sobre el rio Peiorca 
1 de 20 ,I Tilama 
2 pontones de S en  Quebradas. 

Lasde menor importancia son numerosas i costosisimas desde 
q u e l a  l i m a  atraviesa g ran  número de quebradas con terraplenes 
altos que  obligan a constriiir alcantarillas de a lguna lonjitud: 

ClasiTicaclas son ellas: 

10 Alcantarillas abov. de m .  0.60 con m. 140.50 de lonj. total 
13  11 0.80 ,) 11 206.60 n >, 11 

23 : > >  1.00 14.10 81 11 n 

17 11 1.50 n > >  302.30 > I  ,, N 

I I  , 3 )  ~1 2.00 >) 350.00 3 )  1, 

3 2 . 5  36.00 n n 

7 ,> > >  3.00 ,> )) 160.10 ,> > I  n 

3 ,, 5.00 )) 50.60 >, n n 

u abiertas de 0.60 
,l 3, ,nO.SO 

13 11 1.00 
1 O 1, 1.50 
7 , >l 2 . 0 0  
1 >n3.00 
1 )I 114.00 - 

1'77 . . . Total. 
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Lo que d i  3.2aalaritariIlns por liilómetro. 
E¡ precupuesto para estas obras, incluyendo los dos pontones, 

sube 21,340 pesos correspondiendo a razon de 0,210 pesos por 
liilómetro. 

En esta materia  es necesario tener presente que la ejecucion de 
obras de a r te  en  las condiciones en que se presentan la localidad 
i el proyecto debe ser co~tos is ima desde que liai que subir  agua, 
arena i ladrillo a lomo de mula o burro, pues no seria posible 
construir caminos carreterosni tampoco lo es  esperar tener  la  li- 
neapara  ejecutar las obras de ar te ,  por lo que heal imentado en  
un  202 los precios calculados para ellas en  condiciones ordinarias. 

El movimiento de tierra ascieiide a 2,044,273 m 3  con una plata- 
forma de 4.50 para los terraplenes de 6.00 para los cortes, con 
taludes de l'/>:l los primeros i de 1:1 lossegundas. 

Es posible que este último sea euce ,ivo en  algunas partes pero 
si es posible reducirlo a 'A:] es porque el terreno es duro, i para 
el objeto de estimar el costo del ferrocarril el aumento del precio 
por nnidad puede compensar la disminucion del volúmen. 

El precio medio obtenido por meiro cúbico estudiando la  es- 
cavacion i el trasporte, ha  sido de 42.9 centavos subiendo r?l total 
a S60 mil 393 pesos ii centavos. 

El movimiento medio por metro corrido es de %?'a m 3  i su pre- 
cio $ 21.73. 

El pequeño túnel de las P ~ l m a s ,  de 300 metros. ha  tenido que 
ser proyectado paro desarrollar la linea i poder obtener el 3:. 

I-Ieclio este desarrollo en  los faldeos que ha i  a la salida de la es- 
taciou de las Palmas evilarin el túnel, pero en el cuadro que nos 
presenta de ciiryai a niyel el plano leviintndo no permite liacerlo 
sin que el proyecto se salga de él i q~ ieda r i a  en  tal caso sin funda- 
mento. 

El tdnel s rande  de las Palmas, 1,600 metros, ha sido presupues- 
tado tiajo la base de un  mucizo de piedra dura en ski mayor parte 
i si11 revestimento. teniendo presente, sin embargo,  de que del 
lado de Tilarna es mui posible se encuentre terreno mas blando. 

Puede ser disminuido hasta darle una  lonjitud de 1.000 metros 
pero es necesario deiarrullsr la linea del lado delas Palmas. desa- 
rrollo cuya influeiicia en la esplotacioii debe ce~consideradaseriu-  
mente i que en definitiva no parece j~istificado. 



268 BERROCARRIL DE CABII,DO A CHOAP* 

Tampoco parece conveniente hnjarlo, puce en  Tilarnn el terrerio 
toma ya una inulinacion suave que lo nlargarinconsiderablemente.  

En cuanto al lastre. él debe ser  tomado de los rios de Petorca o 
Tilrirna, salvo que aparezca en alguna loma tosca hlanda que pue- 
da servir para ello. 

El presup~iesto total asciende :i la suma de $ 2,514,137.39 sin 
contar  el material  rodante. correspoiidiendo a un precio I<ilomé- 
trico de $ (iO,G23. 

El estudio financiero de esta seccion e s t i  comprendido dentro 
del jeneral del ferrocarril de  Pedegua n Choapn por lo qne creo 
escusado en t r a rpo r  hoi en él. 

Santiago, Octubre 28 de IS9G. 

Seccion de Tilama al Rincon 

Definida la ubicacion de la línea liasta fijar ia estacion deTila- 
ma se presenta el prohiema de la atravesada de los cerros que  se- 
paran este valle del de Pupio i la subida al tiinel que debe caris- 
trnirse en la cuesta de las Astas, o de Limiliiiida. 

Esta seccion de trabajo encierra la solucion del primero i la 
primera parte del segundo. 

Por  las condiciones topográficas es punto obligado el portez~ie- 
1 0  de  los Cristales. la depresion mas  baja de aquella cadena de 
cerros, por donde pasa el camino de mulas de Tilama a F'upio, i 
porlas condiciones de servicio del ferrocarril i laslocales es de ne- 
cesidad pasar al lado arriba de  la poblacion de Ramadilla. 

Ubicada la estacion de Tilama a 635 metros sobre el nivel da1 
m a r  i estando la horizontal proyectada en e1 portezuela delos  cris- 
tales a m .  853.20. debia subirse 213.20 cn una  distancia [le S,í00 
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metros lo que  corresponde a tina gradiente media de  3.530, se h a  
llegado a ohtener el m i s i m o  de  2.75. 

Para caer al valle de  Pupio o a Ramadilla dehia recorrer 13 ki- 
Iómetros i birjnr de m .  853.20 a m 500. o sea m .  303.20, lo que  
daria '>.O-; como grndiente media; hahiéridose adoptado hasta 
?Y3$ para poder evitar las a t r a ~ e s a d a s  de  lomas i quebradas en 
partes accidentadas. 

Se Iia elejido el lado oriente (le Ramadilla para ubicar lo esta- 
: cion que debe servir a¡ valle de  Pupio por ser  el plinto mas  ade-  

c:iado para la esplotacioii del ferrocarril i el que  mas se acerca 
al centro del valle. 

Lr? topografiil local presenta el problema de pasar de una altura 
de  S 3  metros  a otra de S60 snlvnndo iin valle de una inclinacion 
lonjitudinnl del 2 al 4: que se encuentra  de 100 a 400 metros mas  

,. bnjo cliie aqiiellos puntos, debiendo ubicarse tina estacion de  se r -  
vicio que sirve al mismo tiempo para el movimiento local. 

El m;íximo J e  gradiente aceptable bajando de los puntos altos 
fija uri limite para lo iibicacion de  la atravesada del valle i la in -  
fluencia que  una contragradierite execiva ejerce en la esplotacion 
de la l ínea, en jeneral, de te rminauna  distancia a qiie debe alejar- 
se deese limite: tomando en coniideriicion estas c i rcunstancias i  
Ins condiciones locales para una buena posicion del puente que 

. dehe atrayesrir el rio de hIa~iro,  qiie va por el fondo del valle, se 
f i~doplii la ~ibicacion propuesta de la estacion de Kamadilla. 
$ C n  camino une a Vilos con Mauro, el que si no es carretero fá- 
! cilmente piiede hacerse: i ,  en todo caso. el paño de suelo que  

puede aprol-echar de esta estacion es plano, de modo que es fácil 
cons t r~ i i r  caminos carreteros.  los qlie como aquel pueden f ic i l -  
mente  llegnr a In estacion. 

La subida de Ramadilla al túnel de  las Astas no ofrece mas  in -  
coiiveriiente bajo el punto de vista de  la iihicacinn que el tener 
que atravesar la c j~iebrnd;~ del Rincon, que teniendo poca g r a -  
diente obl igaa desarrollar la línea con poca gradiente hasta a t ra-  
vesr?rln. 

Es por esto que en este trayecto se lian aceptado horizontales 
griidientes de I1,'r. 3iZ1b para snlvar los trozos de  mal terreno, 

rt~ie en esta parte e j  lo peor de todo el trayecto, por las  fuertes in-  
clinncionas del terreno. por las profundas quebradas i lomas a n -  



gostas i por la calidad del suelo: lo que justifica 10s dos tiineles de 
200 i 100 mi.tros, Ias niimerosas curvas de 125 meti,@-. de ratiio. el 
aumento del m o ~ ~ i m i e r i t o  IiilomPlrico de tierra i 1;i relaciori de las 
rectas i curvas.  

11 

La Ionjitud de esta seccion, o sea la distancia de la estacion de  
Tilama al Iiilijmetro 81. es de '77.730 metros. Se dis t r i l~uye como 
sigue: 

R e c t a s . .  . . . 15,340 o sea el 5l.G: 
C r .  . . 14,300 o sea el 48.4: - 
Total .  . . . . 2g,730 100.0 

Las obras de a r te  son:  un puen tede30  metros en el rio de Mnu- 
ro, que supongo de tres t ramos de 10metros  i Iieclio de bóved;~, i 
105 alcantarillas i pueiitecitos. comprencliendo 3.5 por liiliímetro. 
El precio de ellos es de $ lE)S,!?íl o sea $6.60!9 por liilómetro. 

La misma o b s e r ~ a c i o n  heclia en el informe d e  la seccion de 
Pedegua a Tilama sohre la ejecucion de las alcnntnrillui suhsis t r  
aqoi ,  por lo que h e  presupuestado iin 151 de su ~zalor para la pro- 
vision de agua i a rena .  

El movimierito de tierra calculada es de 2.027,351rnS correspon- 
diendo 68,200 por I<ilómetro. que al precio medio de  43 centavos 
d a  un valor de $2C).4'26. 

El pres~ipuesto  total de la seccion sobe a $ 1.585,863.63, dando 
un termino medio de 53.343por liilúmetio. 

La provision de materinles de construccion no presenta incon- 
venientes de considerricion. 

Abiindan la huerta piedra i la t ierra para trnbajar !adrillos: la 
arena i el l i~s t re  pueden ser sacados (le la caja de  ¡os rios (le Tila- 
mn i de Wauro; i ia cal deber6 ser llevada de  Calera o del Melon. 
En cuanto al lastre se debe a s r e s u r  que  eri el trayecto es m u i  co- 
muii el maicillo que puetle ser  usado ventajosamente para ello, 
pero en el presuptiesto se sopone que se sacar5 de los menciona- 
dos rios. 

En cuanto a los medios de mo~i l i zac ion  solo hai que decir que  
es dificil usar carretas ,  por lo que es necesario pensar en la cons- 
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truccion de  caminos carreteros o resolverse a Iiacer en mulas  e\ 
acarreo de materiales,  l ierrnmientas i p ro~is iones .  

Dispuesto a hacer  el estudio fiiianciero del ferrocttrril de Pe- 
d e g u n a  CChoiipa cuando este completo el estudio es esc~isado que 
lio t ra te  separadamente la cuestioii. 

Santiago, Diciembre 17 de 18%. 

Seccion de Pedegua a Limahuida 

Determiniidi> que el ferrocnr.i,il ceritrtil en lo parte cdnipreiidi- 
da eiit ie los rios de Iletorca i de C1ionp:tdelie uiii? a l'eileguii con 
Lirnáliuida atra\-esanclo el contrsfuerle d a  I ; I  s i  da los 
hndea  que los separa. por los purtrziielos de lila P ~ i l m n d .  Tilarnn 
i las Astxs, el problema de ~ihiciiciuii se reduce a e3tuI'ias trozus 
divididos pos estos porteziielos i por los t ; i l \ ~ e g j  de liij  cuencas in-  
termedias.  

De estemodo la liiiea se divide eii seis secciones que son: 
l." De la Estacioii de Pedegua al t i i ie i  de las Palmas; 
T." De este a la estacion de  Tilama; 
3." De diclia estacioii al porteziielo delos  Cristiiies; 
4." De bajada a Ramadilla: 
5." De subitia al tiliiel de las Astas, i 
6." De llegada a Limdhuida. 
Pero, dntes de eritrar a estudiar estos trayectos, es necescsio 

precisar las conrlicionej en que debe pasarse por los puntos u lí- 
neas qlie definen las secciones, por lo qne m e  ocupase detallada- 
mente  de ellos. 

T ~ N I L  BE I .AS  PALII.~S.-El cerPo en el portezuela de las Palmas 
se presta paro proyectar un túnel de 1,GOOmetros. pe1.o el de 1,000 
metros es a u n  mas  ventajoso, localmente considerado. 

IIai paro adoptar el segiirido consideraciones s raves  en  contra  
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que llevan a pensaren aIargarlo,aun Iiasta darle mas de los 1,600. 
Por el p r o y e c t , ~  formado se ve que  el de esta lonjituddistn37'!r 

liilómetros de  la estacion de Pedegua, hahitndose desarrollado 
700 metros la l ínea,  i que debe subirse m .  661.50, lo qiie dnria 
una gradiente minima de  3-15; que es imposible obtener puesto 
qiie Iiai que dejar una horizontal en 600metros para uiia estncion 
interrnedi;~ i atrnrezar iaualmente en horizi~ntal  el rio Petorca i 
seguir kilómetro i medio con grndiente suave l i n ~ t a  tomar  los fal- 
deos de cerros i colocar el 3','2':. 

En realidad son solo en '74 l<ilómetros en los que poilrin des;irro- 
Iliirse esta yi,iidiei?te. que a i i  salvaria 600 iiietros verticales, de-  
biendo desairollarie la liiiea en ?,46O metros, con esta misma  
grudiente,  parii lle,oor al túnel de  1,600 metros. 

Para llegar al de 1,000 metros deberia subirse aun  7 5  metros 
que sigiiificarian 3 kilómetros mnscledesarrollo, con uii precioq~ie  
no p~ iede  bajar de $200.000; a lo que habria q u e ~ i n i r  el mayor cos- 
to de la líriea de hajada a Tilaniai así ohteiier una siima igual. a10 
menos. a la que produciria la reduccion en la lonjitud del túiiel 
de 1,600 a 1:000 metros. 

Por  otrn parte.  las mayores resisteiicias a la traccion significn- 
rian uii mayor gasto de coinbiistible de 0.4 I<ilogramos por tone- 
lada de t ren,  que  en los seis trenes supuestos i al precio de $ 20 
la tonelada de carbon s u m a  al aiio un gasto de S 2,500: i el viaje 
total seria alargado en 12'. 

Por estas razones i bajo la base del ferrocarril de adherencia se 
consideró aceptable el túnel de 1,GO(J melro.;. 

.\TRAVESAD.A DEL RIO UE '~IL.AMA.-EII la solucion mas conve- 
niente obran tres circunstancias: l. '  las s~ilideleyaciones de Tila- 
mn i IosCóndores tienen una pequeiía industria i algiiiia pobla- 
cion que  obligan a pensar en obicar una estacion para su servicio 
eii ciertas condiciones de  acceso, que  se tradiicen en colocarla 
lo mas bajo posible: 3." In rapidez del moí.iniiento i !a era no mi:^ 
en la esplotncion esijeii reaiicir la gradiente a un  mínimo,  lo qLie 
se puede conseguir pasando la quebradade  Tilarnn cuarito mas  al 
oriente seo posible; 3." La ecoiioiiiia de la corisl.r~iccion ol>lis? a 
pasar de  las Pulrn~is U los Cristales corilii ineiiur distiinciti posil~le.  

L;i primera i tercerti circunstancias se l iarmoiiiza~i;  la segiirida 
esti  en contraposii>ion con ellas. 
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El proyeoto está formado haciendo caso omiso de la segurida 
circunstancia. 

La Quebrada de Tilama tiene. nias o menos, iin ij de inclina- 
cion i la atral-iesa el proyecto a 638 metros de altura. Para pa- 
sarla a SO0 metros. oLteniendo desde las Palmas una gradiente 
de hajadii de l : ,  se necesitaria internarse 3 lrilómetros mas, alar- 
gando as; la linea en G liilbmetros. 

Bstos 6 líilómetros costaran $ 300,000, que al 5: suponen un 
desembolso anual de Q 15.000. i la economia de esplotacion por 
los 134 metros rni;!ios de contragradiente significa 1 centavo m&- 
nos por tonelada de tren que en  '162,SOO s~ ip~ ie s t a s  suman $ 2.o-8 
anuales, cantidad no comparable a la anterior. 

Por el trayecto proyectado con gradiente de 2l/3$ el viaje del 
túnel de las Palmas al portezoelo de los Cristales puede estimarse 
eii u~nn hora, hajiindo 11 liilómetros con uiia velocidad de ?G Biló- 
melros i sul~iendoolras  11 con 18; termino medio 2 2 .  Con la gra-  
diente de .lc: clrberia recorrerse 28 liilómetros con una velocidad 
media de 32 Iriliiinetros diirando el trayecto 52'. 

I r  s í  una ecoriomia de tiempo de S' qlie costaria al año  
$ 12,000 i que dejaria a los habitantes e industi,ia de Tilama i los 
Cúndores en malas condiciones, pues tendrian que repechar 134 
metros para tener acceso al ferrocarril. 

La solucion adoptada riliedece a la idea de bajar de las Palmas i 
.;ubira los Crijtales con la giadiente de Y/$, que eslaqiie permi-  
te obtener la linea mas corta dentro de una cradiente aceptable. 

Powr~wrieLo DE LOS CRISTALES.-I? S69 metros de altura no ofre- 
ce dificultail n i  acepta túnel.  

ATRarr:sina D E L  R I O  U E  B~ACRO.  - Las mismas obse r~ac iones  
hechas n~iter iormente sobre la atravesada del rio de Tilama sub- 
sisten iiqni: por lo que se aceptó la idea de bajar desde los Crisia- 
lea con iiiia c.riidiente mdx imi  [le 2"/d i atravesar el rio despues 
de ubicar nna estacion en el  all le. Se escojiij para esto el lado 
oriente de la pohlacion de Ramadilla. 

'I'TXEI. n e  I .AS ASTAS-La sol~icion iiias económica es unode 560 
metros, pero por las condiciones topogrificas i por la bajada a Li- 
máhiiidii 51: aduptó el de 700 nielros; medid8 quequeda jostificada 
con espi,esi:r que este aumento 1,:ija en 40 metros el túnel disnii- 
~ ~ u y e n d o  en  1,600 melros el desarrollo del lado de Limáhuida. 
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Espresadas las razones que justifican los puntos altos i bajos 
que  limitan las secciones se puede estudinr estas separadamente.  

EsTacrox o*: P ~ o s c a a  AL TC'NEL DE LAS P a ~ u ~ s . - E n  esta como 
en las demas secciones se haquerido adoptar la  gradiente miisima 
de 2'h: i se h a  adoptado el radio mAxirno de 123 metros. 

E s l a  pr imera 1% gradierite limite señalada para los ferrocarriles 
de montaña,  que e n  n ingun  coso deheria serabandonada i mucho 
menos e n  un ferrocarril que 1leg;ir;i a tener buen número  de lii- 
Iórnetros de lonjitud idestinado a servir el movimiento jeneral de  
pasajeros. 

E n  condiciones de no poder determinar con precision las dificul- 
tades que  se presentan e n  este ferrocarril, i esirariados por iiii 
error  cometido en el estudio preliminar,  In zona levantada para l a  
formacion del antepi,oyerto no ha permitido obtener en esta parte 
la gradiente limite, habiendose dehiilo desnrroll;ir 111 linea en 700 
metros,  i dentro de  la zona. para obtener el 3; en la ultima par te .  

En el ackpite justifi:,a:i\-o del tiinel de 1,600 metros en las Pal- 
mas  lie hecho Ter q u e  Iit7.i necesitl;id cie desarrollar la Iíriea e n  
2,460 metros parti Ilegiir a obtener la gradien te l ímite.  Fhto plie- 
de  liac.?rse fácilmerite rii los plaiicos que hai p r h i m n i  a los hor- 
nos de f~indiciüii de las Pnlinoi, sin iiecesidnil [le proyectar e l  
tunel de  300 metros qiie iip:irece iintei. del d e  1,600 metros .  

La línea del proyectu sale de laestacion de l'edegua p i r a  a t ra -  
vesar poco mas arriba el rio Petorca por un piiente de 60 melros  
de claro, todo en una horizoiital liasta pasar la caja del rio, donde 
entra  a potreros de riegii eventual.  Salvadosestos toma los faliieo; 
oriente de los cerro-: qlie separan Pzcleg~iti de Longt~toma los que  
sigiie, basta llegar al túiiel de las Palmas. sa l~rando quebradas i 
cortando lomas qlie i m p l i c ~ n o h r a s  de ar te  de consideracion i u n  
fiierte movimiento de t ierra.  

El suelo tiene una peqiieíia capa vejetal i el siibsuelo es com- 
puesto de maicillo e n  iinns 4 a (5 metros de profundidad ~ c e i i t a d o  
eii tosca i roca blanda en la parte bala i roca diira eii la alta.  

En este trayecio Iiai bnstantevejelacioii lo c[tie es indicio de q u e  
existe agua i que se comprueba a la vista e n  nlgiinas quebradas. 
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Algunas de las lomns que se debe atravesar presentan deprecio- 
nes  o portez~ielos que es necesario n veces tomar  como puntos 
obligados para evitar dnr  vueltos que  n o  aceptan el radio niinimo; 
siendo así estos plintos causa de quebraduras  en las lineas d e  
gradient,e, qiie a reces  debe subirse como otras bajarse del máxi- 
m o  fijado. 

Esta disposicion del terreno, tanto iopogrbfica come jeolójica- 
m e n t e  considerada, es jerieral d e ~ d e  P e d ~ g u a  hacia 1.imáliuida 
por  lo que  omit i ré  su  eiposicion en las otras secciones. 

En cuanto a la industr ini  pohlacion que estd l lamada a seruir- 
se de este trozo de linea queda c i rc~ ins r r i i a  a la que contiene el 
lugar  denominado de Las Palmas i el cajon del Frlitillar hasta los 
l lanos de Camisas.  Es una poblacion como de SO0 habitantes de- 
d i c a d ~  al ciiltivo de pequeñas fajas de  tierra regada hasta Diciem- 
bre ,  a la provision d e  lefin para el estahlecimieiito de  Las Palmas, 
que  conslime como 20,000 cluintales: a la esplotacion de los mi- 
nerales de  Las Raicej  i otros que sostienen d i c h o  establecimiento 
i a la crianza de ganado. 

El n i o ~ i m i e n t o  que producen esta industria i esta pobliicion i 
] a  necesidad de establecer una estacion para el servicio, in terme-  
diario entre  Pedeg.un i el túnel,  donde e n  caso necesario puedan 
surtirse de agua las mAquirias. jiistifican la estacion de Las Palmas, 
ubicada e n  el iiilúmetro 3- a lDL/o Iíilómetros de la de Pedegua. 

El a g c a  de i e r t i en te  puede obtenerse un poro mas arr iba i ser  
l1er;ada por cnñeria a los esinnqiies. 

TÚNEL D E  LAS PALIIIS .A L A  ESTACION D E  TIL.AMA.-L~ boca 
norte  del tiinel (le Las Paiuias queda en el luear  denominado 
Qiielon. cnceriu de moiitriñeses que viven de  pequeñas siembras,  
de  la crianza de  ganado menor  i de pequeíios huertos cultivados 
a orilla de las quebadas.  

La linea toma por los faldeos oriente de la quebrada del mismo 
nombre  liasta en t ra r  ii los que forman el lado sur  de la de i i l a -  
ma ,  los que  sigue hasta atravesar In quebrada con un puente  d e  
20 metros  proyectado de  mamposteria de 3 arcos de 10 metros.  

E n  este trayecto la l inea recorre lo'/? Iíilómetros bajando 
386 m. 5 lo que corresponde a una gradiente media de  2.73"/.. 
Aumentando el desarrollo en 1,000 metros  o internándose 400 
metros en la q ~ i e b r a d a  se reduciria a 21/1"1,. 
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La Estacion de Tilamn se 11% prol.ectatlo doa liiliimetros mas a1 
poniente,  bajando con una pendiente suave, eii tinos !aldeos que  
permiten establecerla en buenas condicione-,. 

El agua para la estncion dehe ser llevada por coiieria desde el 
puente  de 20 metros o sea con una lonjitud de2'il liiliimetros. 

La Estacion de Tilama está destinada a servir las subdeleg.acio- 
nes 10.' i 11.' del departnmento de Petorca con una pohlacion 
de 2,343 habitantes i una produccion dc 700 toneladas de cereales 
i otras tantas cabezas de  p n a d o  menor ,  produccioii que t e n d r i  
que duplicarse con el ferrocarril por la dismiriucion de los Iletei, 
pues hoi 103 productos van a Los Vilos a lomo de  mula.  

E s ' r a c i o ~  ~ 8 :  TILAMA AL P O R T E Z U I Z I . ~  DE 1.0s CRIST.ALES.-LII! esta 
estacion ~ ib icada  a G3S metros de altnra debe subirse a S53 m .  50, 
fondo del corte proyectado e n  el portezueln, qiie e s t i  a S69 metros,  
recorriendo una distancia de  g1/2 kilbmetros. lo que da una gra- 
diente media de 2.51e/,. 

Como seye  nn hai inconveniente de consideracio:~ i la estacion de  
Tilamaqiieda bien uhicaila por lo que l iacea la gradientede subida. 

PORTEZUELO » E  LOS CRIS,ILES A ESTAC~OS D E  RA>IADILLA.-El 
terreno tiene el mismo aspecto jenrral  pareciendo mas duro. 

Las quebradas son mas  profundas por lo que es necesario a 
veces internarse  en ellas para evitar los g.ranrles terrapl;nea. 

La gradiente media e-. de 2.41°/, Iiabiendo así j ~ i e g o  para di+ 
rninnirla o aumentarla,  pero sin pasar del ?-'/t"j.. liiiscando la eco- 
nomia del movimiento de  t ierra.  

Comprende esta seccion una lonjitud de 12 l<ilómetros. 
La estacion de Ramadilla queda en Faldeos sii;i\.es situados al 

oriente de la poblacion de este nombre  i atraer; la poblncion de 
la siibdelegacion Pupio del depar tamento de Petorca con 1,267 
habitantes i tina produccioii (le 250 toneladas de milierales, 1,000 
de  cereales i 1,500 calwzas de  animales  menores ,  todo lo que  
necesariamente aumentar;  con las facilidndes de  trasporte. 

E s , r a c ~ o ~  1)s RALIADILLA AI. I < ~ ' N E I ,  DE LAS *\STAS.- Esta es la 
seccion mas  dificil tanto porclue los cerros qiie deba recorrerse 
son f~ier ternente  inclinadosciianto porqoe las q~iel i radas  son pro- ~ 

fiindas i a u n  de  poco declive lonjituciinal. 
De éstas la importante  es la del Riricon qiie se u n e  con el Hio 

l\Iauro e n  el Iiigar denominado los Caimanes. 



f Qiiobr,ndn nnclin con una rapa vejetal gruesa en el fondo i r o n  
algunos arroyo; contiene posesiones cupos Iialiitanti?s viven del 
ctiltiyo del suelo i dc  la cr ia i iz ;~ de ganado mpriúr i a u n  del 

Ln linea debe atravesar la loma que la d i ~ i d e  del 1-alle de  Ra- 
mndilla pnrci pasar la quebrada i subir en seguidti al túnel rle las  
Astas. Las sol~iciones  posibles son diversas i 1;i económica no  
piiede ser  sino el resultado de un estadio en el plano q u e  encie- 
r r e  las soluciolies iiniites, cuales son; Iiajiir del túnel con "':o: 

Iiastn pasar la qur?l>i,ada, c i~i i t i i i ior  con una  horizontal hasta Ile- e @P al cordon i de  ah í  s e p ~ i i r  con la gradiente  que se obtenga a 
2 In kktacion de Romadilla; i s u l ~ i r  de liamadilla coi1 el 2'/9i hasta  

p , 
llegar al crirdori [le la loma que separa la <luel>rada del valle, con- 
t inuar  con una  horizontal Iiastn eiicoiitrarnquella i su l i i r a l  túnel 
coi1 ln gradiente que se ohiengn: se adoptó esta úl t ima e n  el pro- d 
yecto. 

g Calc~ilo que las dijtoiicias por recorrer sean iguales o de peque- 
iia dil'erencin, de modo que la cuestion es llegar al menor  mooi- 1. miento de tierra i al menor  costo de las obras de  a r te .  

$ La loiijiiucl de  la seccion serh siempre mas o ménos de  17 k i -  
1 Iijrnetros i la diferencia de  iilturn es 270 metros dando una  gra- 

diente media de  1.59:; 
Se h a  creido c o n ~ e n i e i i t e  poner en el Rincon un paradero por- 

que liai a g u a  eii este lugar,  i desde Limiiliiiida a Raniadilla se 
clelie recorrer 43 l<ilijmetros i siiliir 577 metros i a u n q u e  se pro- 
yectn otra estaoioii en el ttwyecto, donde es posible encont ra r  
ngiin, siempre qued;irinii distaiicins r n ~ i i  largas sin este recurso 
sino s e  proyect:ira la del Rincon. 

Las dif ic~i l tadej  qiie presenta el terreiio Iian o b l i g ~ ~ i i o  a proyec- 
tar  cinco túneles con una lonjitud de 1,220 metros .  Estos son 
ii:e~italiles i Iini que contar  con ellos en Ins diversas solocioiies 
que se propongaii. salvo algunos que podrian evitarse darido ro- 
deos tanto o mas costosos q u e  los túneles mismos. 

T ~ I N E L  DE LAS ASTAS A E ~ T A C I O N  D E  LIM.<HUII>A.-Por la t r ian-  
gulcicioii se s i6  que Iinbin directamente entre  estos lugares una  
<listaiicia de 13,300 metros i del~iendo bajarse 57i metros se tenia,  
s i  no  sc Iiacia desnrrollo, una gr%diciite media de  3.8%: era  piies 
iiecesnrio a largar  la lirien en S I<ilómetros para oliteiier un Z1!2?. 
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Esto se ob tu ro  dando dos revueltas, que  niinientan en 5'12 lii- 
lijmetros la lo i i j i t~id .  i con las sinuosidodes debidas a las ondiila- 
ciones del terreno. 

De la Iiocn norte del túnel  toma In liiiea los faldeoc oriente del 
Riiicon Seco hnstn Ilecor a la loma de In Tinajera de In que  se  
npror-echa pnia lincer ln p r j m ~ i v  ~.evlieltn posando por  un túnel 
d e  ?!)O metros.  

Poririn linberse heclio el desarrollo por Inc qiiebradns de I X  Ti- 
nnjprn i de Limiiiuidn situadn mas  nl norte,  pero estas que- 
bi,ndns ~ s t i n  en cerros niui parados i por3 rolver  es  difícil esta- 
l i l ~ c e r  curvas  de radio rninimo, por lo q u e  se prefiriu adoptnr la. 
cuallo del pro)-ecto con uiin c i i rv ;~  de 175 metros de radio. 

La s e g ~ i n d a  revueltn se efectúa en faldeos suaTes coi1 c u r w  d e  
3-5 metros  d e  rsdio i con cortes i terraplenes de 10 n 12 metros  
ae  ::Ito. 

Contiiiún la linea por los faldeos oriente de Limil iuida  hasta 
1lesn1.n l a  q~iehracla ile Lanco donde forzandoln gradiente  se pue- 
de seguir  esta q u ~ h r t i d a  i atravesar la d e  LirnRliuida para pasar 
n los faldeos poniente i bajar a la Estacion de Limiliuidn con 
una  srndieii te de lL!~:. 

Las c i rc~ ins tanc ias  especiales d e  este trozo son:  q u e  en  el I<iIó- 
met ro  112 otrar iesa  el canal Buceta, desde donde comienzan los 
terrenos regados i que  en  el liildmeiro 108 se ha prc~yectado una  
rst;;cion de servicio donde se puede hacer  l legar agua  de la que- 
liracla d e  Linealmihuida.  

Ln grndiente media  en el pr imer  trozo de esta seccion, del túnel 
a In Estocion de las Astas, es  de 2.43:: i en r l  resto 2 .  !9. 

El terreno eri esta ieccion ofrece las misnias peculiaridades d e  
las n i i t ~ r i o r e s  i narln Iinbria que  a g r e g i r .  

Considrrndn como té rmino  d e  l;i línea la lestacion d e  Limil iui -  
~ i n  teridrin Iina irnportiincia estraordinaria,  pero como e s t ~  linea 
e a t i  clestiiiirdn n l l e p r  n Se rena  ella no la t e n d r i  S i n  enbnrgo. 
p:ii.;i la presente meniorin se d e h e r i  considerarla como tal i s u -  
ruincr cn  elln concentrado el r n o ~ i n ~ i e n i o  al centro  d e  los valles 
d r  Clionpn i d e  Illnpel i rlr torlo el departnmeiito de es t r  nornlire 
i aun  el de ConibnrbaI;í. 



La atriiccion de lii Estiicion de Lirntíliiiicla siendo termiiio del 
ferrocarril  se estiende de mar a cordillera desde la liiiea ferrea 
Vilos n Salamiiiico liasta el l imite norte del deparfnmeiito d:? Com- 
barljalá i a u n  comprende urin parte s u r  del de  Ovalle. 

La pohlacion prúxima es constituida por in que huhitn en los 
\,alles de Clioap;~, Illiipel i Clinliiiga i eri los cajones adyacentes,  
i por la qlie vive en las cerciiniiij del ferrocarril cle \'ilus a í2Iioa- 
pa: se:.uii la últ ima estudistica llega a 24,000. 

L;I polilaciiin cercana es formada por el resto dc los bal~i ta l i tes  
del d e p a r h m e n t o  de  Illapel i por los de CornI~arbolU; no tuniando 
cn ciieiita la que pudiera venir  del de O\'alle llega a la sunln de 
,?5,100 liahitaiites. 

Es de presumir q u e  miOntras exista la intiustria minera  i sali- 
trei,a del nor te  lii produccion de los calles de  Chuapii e 1lI;ipel 
busqiie esos mercados para su consumo,  por lo q u e  irá n Vilos, 
pero, tainbieii puede presumirve que eii alguntis circunstancias 
h a b r i  conveniencia en i r  a Valparaiso i entónces seria du~.luso s i  
la carga biiscaria a Vilos para tornar la v í a  mari t ima:  los oastus 
de embai,que i desemharq~ie  son c u s t ~ ~ ~ i i i i n o s  i s e s u n  ci!í:c!os 
liechos a la lijera r e s u l t ~ i ~ i a  uiia economin de  3 [ J P ~ O ~  eii e! flete 
de la tonelada usiindo directiimetite la oiir t e ~ r e ~ i r e .  

La carga qlie indiidublerneiite tornnria el l'e~,rocilrril para x-eiiir 
ül centro es la de f rutas ,  verduras i hortalizas, de yalliniis i hue- 
vos i de ganado menor ,  i m u i  pusil?le el cobre  eii l~ t i r ra.  

La primera.  debido a q u e  se produce mas temprano i mejor 
por la diferencia del clima, v e n d r i  a buscar el buen precio ciie~ii- 
do aiin iio se produzca e n  el centro; la segunda, por las facilida- 
des que hai para criarlas i obtenerlas; la tercera porque la i r~meii -  
sa  cantidad de terrenos de secano que existen e n  ln zona de 
atracciori permite criarlo en cantidad obvitiniiose el principal 
incon~er i i en te  que hai  para su espendio, cual es la dificiiltad para 
sacarlo a las plazas de coiisumo pues eii arreo es iiecesario a i ra-  
vesar iiumerosas cadena$ de cerros, viaje que aiiiqiiila el 3anado; 
i la cuar ta ,  porque siendo de precio específico subido soliorta el 
flete a Valparaiso b~ iscando  el mejor mcrcadu. 
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El departameiito de Illapel. segun la estadística de 1883, lia 
producido 49.1Sj menores i  es Ipoiihle ([iie teniendo 
facilidad para  sacarlo pueda llegar e?a prod~ici:iun a 200,000. 
Conozco, por haberlas visto personalmerite, nornero~is in?as  )la- 
na ras ,  faldeos i  quehradas que permiten s u  crianza, e!] las q u e  
solo hai agua paro l a  bebida. que poili.i;in clerlici~r~e a ?!Ir): i en -  
t re  elliis estdn los rincones i  quehradas de la haciendii ile lllapel, 
el cajori de  la Canela i  otros que seria larso enumerar .  

En las mismas condicioiies es t in  los Ri!icones de Q!ielei?, Tam- 
bo, T ~ h i i i n c o ;  Lirnihuida i  Las Caiías. i  los cajones de Tilamii i  
l'upio e n  el departainento de Petorca. 

Segun la misma estadistica el departamento de Illnpel p rod~ice  
1,100 toneladas de cobrc en 11arra i  para la esportacion. c a r s a  
que es m u i  posible h~ iscora  a Valparniso. 

Con los antecedentes espiiestos podrrmos fijar las entradas  
prohahles del ferrocarril tomadas por estacioii i  bajo ~ i n a  tarifa 
media de 2'/9 centaros  por pasaje kilométrico. 3 ceiiiavoi la tline- 
lada l<ilom@trica i  de cental-o por cahezn de p n o d o  menor  i  
pa r  ltilómetro recorritlo. 

ESTACION D E  PP&DF.GCA.-~<:~ el informe de la seccioii de Cahil- 
do a Pedegua se consideró el movimiento al su r  descle esta estn- 
cioii; e n  este queda q u e  considerar el m o ~ i m i e n t o  al norte.  , 

El purito de  atiacciori en este sentido no p ~ i e d e  ser otro q ~ i c  
Vilos para pasajeros qiie van allá por nejiocio, por asuntos  admi-  
nistrativos o a tomar  los I~aiios d e  m a r .  La po1~I:icion total de 
ntraccion es de 7.423. i  aceptando un 53 de viajes yor ida i  otros 
tantos por vuelta se tendria 742 pasajeros al año. 

ENTRADAS p:<oca~~.~s. -Se h a  forinailo e1 c u i ~ d r o  s ig~ i ien te  to- 
mundo e n  cuenta  los datos de l:! estiidística de 1SS3 i l ~ a j o  lss :i- 
g ~ i i e n i e s  bases: 

Coe/ ic ie /z les  de eicje. 

Estacion de  Petleg~iil . . . . . . . . .  1 siaje por ruda :O Iiahitsntes 
N La5 Palmas. .  . . . . .  50 >I , 10 
1) Tiiama. .  . . . . . . . . .  20 11 10 
1, liariiadillü . . . . . . . .  40 >) , 10 
2,  L i m i h ~ i i d i i . .  . . . .  15 ri 1 10 
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& I ' I I K E R ~ A ,  CEREALES I CARGA DE RETORNO.-En las  estaciones de 
Tilama, R ~ m a d i l i a  i Las Palmas se supone una esportacion igual 
a la produccioii. 

En la de Limiíhiiida se ndmite el envío de c o l ~ r e  i cereales a 
Valpaiüiso i de fi,cita, etc., al mismo i a san t iayo .  

Gaizalio ine)roi..-St. supone diiplicada la produccion de Las Pal- 
mas, Tilrimo i Ríimadilla i aumectada  dos i media veces la del 
resto.  
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AUMESTO DE T A . ~ F I C . O  EX LOS FIIRROCARRII.ES DEI. ESTADO.- 
Las facilidiides de trasportes vendr3n a aumentar el movimiento 
de 1x3 lirieiis de I'edeg~in a C;ilero, de S ~ n t i a g o  a Valparaiso i 
de Limahuida a Tilos en las candidades espre~adas:  

I. 'e~~,~ornrvil cle Pedeyua n Cniei'a (S3 liilómetros). 
. . . . . .  73,030 pasajeros ri. $ 1.80 = $ 132,5i0 

103,300 c a b e z a s g ~ n ~ d o  me- 
nor a . . . . . . . . . . . . . . . .  0.30 = 31,590 

G,000 toneladas carga a .  2.70 = 16.200 $ 1S0,360 

Fer~'occ~ri'i/ de Sniltingo CL Vniparniso. 
. . . . . .  70,000 pasajeros a , .  $ 1.50 = $ 105,000 

100,000 cabezas ganado me 
nor 8 . .  . . . . . . . . . . . . . . .  0.30 = 30,000 

6,000 toneladas carga a . .  2 .00  = 12,000 $ 147,000 
- . - - -- -. 

l'evi,ocai~i~il de Vilns CL Li~,?dl~uidn. 
. . . . .  i .000 pasajeros a , .  $ 1.40 = $ 5,600 

2,000 toneladas carga a .  2.00 = 4,000 $ 9,600 
- i 

; Total de aumento en el tra-  
P fico.. . . . . . . . . . . . . . . . .  

Beneficio de abono al ferro- 
carril de Pedegua a Li- 

. . . . . . . .  máhliida 30"/,. 

SLRVICIOS ISDIRECTOs DEL FERROCARRII..-En 10: ramos de te)&- 
!. grafo, correo. adrnini-tiacion i justicia se calcula que representa 

una economía anual que puede fijarse en G,000 pesos. 

PRESUPCESTO DE ESPI.OTACION.- 

A < l ~ ~ l i n i s t ~ a c i o ~ z .  - Aumento 
sobre los líneas de los Vjlos i 
Calera. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3,000 

Es?'lotc~cioiz.-Persoiinl de seis 
. . . . . . . . . . . . . . . .  Estaciones $ 15,000 

Personal de dos trenes..  . . . . . .  18,000 
Varios . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2,000 $ 35,000 

~ - .  -~ - 



Tiurcio?z-5, 000 toneladas cnr- 
b o i i a  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 1 S = $  90. 000 

Aceite. etc.. 9.1. . . . . . . . . . . . . .  S .  100 
Maestranza . . . . . . . . . . . . . . . . . .  10. 000 
Varios . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2. 900 $ 111. 000 

~p-~ - ~~~ 

Co~lsei'cac?on do kc~ cin . 200 pe- 
sos por Itilórnetro . . . . . . . . . .  

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  I~~?p~eui.stos 

Totnl . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

P R E S U P U E ~ T O  D E  C O N S T R C C C I O ~ . - ~ S ~ ~ ~ ' D ~ ~ C ~ C ~ O -  

7 z e . s .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  S 22.790 00 
2.7261363 36 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  ~b loa i~~~ ie~z to  de tie7.1. a 

Obl.ad de cwle (alcantarillasj . . . . . . . . . . . . . . . . .  571, 384 50 
» (mayores de 5 metrosj . . . . . . . . .  172.920 00 

I/in . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  465, S77 16 
Estaciones, ciew os i Insti'e . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  50G, 706 00 
Tli11eles.-4,010 metros 10 túneles . . . . . . . . . . . .  1.523.000 00 

517, 090 36 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Varios e U~z,nrel.i.sto.y 

Total de instalaciones . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6.508,131 38 
Equipo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  491, 808 63 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Total $ 7.000,000 00 
--p.- 

RESULTADOS FIYASCIEROS . - Eq~.eso~ 
5'10 del capital . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 380, 000 

3" / ,  de  amortizacion s o l ~ r e  $ 1.500,000 45, 000 
17.3, O00 Gastos de Esplotncion . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Ii~r/resos.-Fletes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 271, 4-2 
Mayor trdfico en los ferrocarriles . . . . . .  101, 088 
Servicios indirectos . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6 ,  000 

188, 490 Pérdida anual . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  -- 

Totales . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 568, 000 $ 568, 000 
- . ~- ~~ ~- - - ~ - ~  ~ - 
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Ecosi)\;i.is i ~ s  L.L COZJTRI:CCIO\'.-L~ siihida s u m a  q u e  repre- 
iriit;t e! p r e s u p u ~ d i o  l i ~ .  coi:lriiccioii p ~ i e d e  se r  disiiiinuida iiutu. 
;.;;lini-nte cu;ii:rlo SP  I ~ i ~ g i l  ~ l i i  estiiclio mfis detallndo del ierrocnrrjl 
i lo que  es por !1oi se !)re\.& pueclo recl~icirse tomando  I n i  medi- 
das  qiii? se inclicariíri 

B.~/i i~o]~¿, ' ioii~.s.  E'tn partidri liene s iempre  tenciencia-: a subir  
:i medida que  se  nce:xn ln cons t r~ icc ion  rie ln obra ,  porque: a u n -  
q ~ i c  e;] contra  de l i i  lei, s iempre  lini infir.iencias en  los lasndores 

'. para darle inal-or valol. a la propiedncl. 
.i.lo~iiizieiflos d e  liri'i,n.-Es natura l  esperar una red~ icc ion  en  

esios traljajos Iinciendo planos e n  escala mn:-or. tistinio c p e  esto 
puedo Ilegni a I I I ~  10"/, o sea 2¡.3,600 pesos. 

Otro taiito creo q u e  se puede ob tener  d i sminuyendo  el radio 
min imo a I!!O metros  en lugar  riel de 12; metros  de! proyecto: 
p ~ r o  esta circ~in;!nncia delie ser ronsidcrada se r i amente  en  I:L 
espliolnrioii. 

Oii,.ni de nlt ; .  (alcantnri!las).-Se h a n  s i ip~ies to  en el fondo d e  
In quci~radi i .  IIuclins Teces sevi  posible desvinr el cauce para  
ntravesar en  e1 plinto de  paso i eri t i jncesdisniinuye el valor de Iiis 
nlcantari l las.  Puede  silponerse una reduccion posihle del <S"/, o 
sea SS,OOO pesos. 

P l ~ e ~ i t e c  i r'icl. .  No Iiai ~ a r i n c i o n  posihle. 
Bslncioizes, ~ ~ ' P I , I , O I  i Insii,e.-En esta partida cnhe economias .  lil 

lnstre se  Iia si ip~iosto tomnilode Ins cajris de los Rios L'etorca, Ti- 
Inmn, 4 ln~ i ro  i Clionpn i n iin precio cle 1 . 3 0  n 1 . 4 0  ei me t ro  cúiii- 
co  por lo que  se debe subir  con él. 

Lrsando el mnicillo, sohre todo e n  la capa s ~ i p e r i o r ,  se  podria 
rediicir ese precio a 1 .U0 pesa Iiabienclo asi una econurnia total 
con10 de 75.000 pesos. 

Ti i i~ele .~ .  -1'iiede ecoiiomizarse e! d e  YO0 metros  nntes  di,l de 
!,000 cle Las Pnlmns. Iiacierido mas  abajo el desilriollo. Significa 
unn  economia d e  liJ0,00U pesos. 

Totci1.-Suman todas ellas 332,GUO pesos qiiedanrlo r ed~ ic ido  el 
presiip~iesto a 6.46¡,100 pesos. 

K t i s c ~ ~ a o o s  ~cürÍ~:~i icos . -La pérdida anual  q u e  dejarla al  Es- 
tado el ferrocarii!, de 18S,-1!)0 pesos, rlueda so!jracIamente com- 
pensada con el aumento  de la ricl~ieza piililica. 

EI-I In  zoiin [le nti,nccion de las estsciones d e  las Palmas,  Tilnina 



i 1::imildilla se puede suponer q u e  dupliqiie lii produccion, lo que 
signiiicn 500 tonelndas mas  de  metales i minerales,  2,500 c a h e z a  
de gnnano menor  i 1,ROO toneladas de cereales; i en la de In es- 
tncioii de LiniAhuida ron el desarrollo que puede dar-ele a la 
crianza de  ganado menor  i al mejor  c~iltivi? del suelo puede 
estimarse el aumento  de  produccion en el ganado menor  en 
60,000 cabezas al año.  

Fuera de esto Iiabria la economia en el flete directo a Valpa- 
ra i io  cpia es aproximadaniente de  2 pesos por tonelada, i en el 
piiia,je al ce.iiiro de  la República que es de Y pesos por pasajero. 

Con estos dalos puede formarse  el siguiente ciiadro. 

AUIIENTO DE L A  BIQCEZA 

PCRL~C*. - .)/Cl?Jni, ?",O- 

1 , .  - '@iudi i i ,?o l i -  
quido!.-- totielailns 
cobre i ejes a . .  . . . . . . .  

! :iiOO toneliidas cereales a .  
G2,500 cabezas ganadome- 

llar 3 . .  . . . . . . . . . . . . .  

I > i f e i ~ e t ¿ r i ~  en  /retes ipn . ro -  
./e.$.-'pesos e n  5,000 tc- 
iieladas . . . . . . . . . . . . . . .  

:: pesos en el pasaje de  
20,001l pasajeros . .  . . . . .  

Comparando esta suma con la perdida aiiual que  dejaria al Es- 
do In  esplotacion del ferrocarril se v i  que para el pais no la lini; 
i si se considera lo que se g i n a  en ciiilizacion, en mor;il i en 
iliistiacion dando facilidades para que  los 60,000 Iiabitantes que 
puedeii servirse del ferrocarril Ilegiien 31 centro del comeri:io i 
de  la iliistracion del pais se llega a adrllitir qtie si1 construccion 
es una necesidad impuesta por todas las consideraciones econó- 
mi res ,  a t lminis t rnt i~i ls ,  polítirils i sociales. 



i'ara c:,mpletar el intortne de110 dar las condicioces t k n i c s s  
del proyec(o. 

Lo11jitrld.-106 kilomeiros G60 metros. 
Rectczs. -54 líil6metros 342 metros o sea el 50.95;.  
Cuvcas.-32 1 11 ), 49.05;c. 
(;~~c~clie~zte i1zií,ri11?a.-9;:. 
Nodio ?ní?in10.-1?5 nietros. 
Totul de il1ttli.n~ I J O I '  . E C I / ~ C L ~ :  + 1 1 4 G . i ~  i -11.57 ..?O 
iVIouii~zie?~to c l p  1ie1.1.o:. 'í'utal 6383506 rn3. 
Seccion medi~ t  . -1!0.25 m'. 
N,iillero cle alca1ztai~il1(~.:.-320 

de puetrtes nieiiores de 10 metros--14. 
de i~znyni,es de 10 metros-J. 

Tiizel de Irls Pa!~izas. -1,600 metros precio $ SOO,(ilJ0 
~2 >) > >  .43tn.s. - 700 ,> 280,000 

Tli~leles pegr~eflos - S-1,710 11 415,000 

Total t~Í~ieles . -  10-4110 > >  1 $ 1 .525.000 
Estclciones. - 6 
Precio lotni. $ 7.000,000 
P1,ecio iciloi~ziii~ico. 65:629 
Con:irn?o i!? citi~1ioiz.-0.28 kg.  fiir tonelada i;ilo:;idiri:?;~. 
Tiempo de cikje l o t c ¿ . 4 ' / ~  horas. 

La CRELLALI.ER~.-:\ medida que se estudia el ferrocarril de 
Pedegiia a Limihuida se va viendo mas i mas la conveniencia 
de la aplicacion de la cremallera. 

De los lOG"/r liilómetros del proyecto solo hai 5 que estcri e n  
terreno suave, el resto está todo en cerros mas o menos accideri- 
tildos . 

L'or esle motivo Iiai i i r i  fuerte movimierito de tierra i i:ostosas 
ohraa de ar te  que, en su gran parte, teridrán que ser ubicadas en 
el fondo de las q~iebradas.  
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La adopcion d e  la  cremallera vendria a d isminuir  el presupiies- 
lo (le una  manern  conjideraljle desde q ~ i e  coi1 rs te  sisteinn se  
puede s e g ~ i i r  el fondo elel valle par;., repocliar con 6 o i a los tú- 
neles proyectados.  

Disiniiin:-e la lon j i t~ id  de  la  línea i la a l tura  de los terrapleiies 
i cor tes  con lo que S E  obtiene menor  mi>riniiento el(, t ierra i m e -  
nores  <ii:iieiisiones ile las obras  de iirte: hace m a s  f ic i l  E! trazado, 
miis corto el cierro i telégrafo i ocupii mi'iias Iiistre: permite  pro- 
yectar  túiielej 111ns cor tos  eii las partes al tas i los piieiites puede11 
se r  nlejorubicndos:  dejn las e i lnc io i~es  niejor siiii:;das i d i smi i i~ i -  
ye sil número :  permite  iiñcer mns  r; ipidnniei~te In o h i a  princi-  
piiliido mas  lui.sc el ferrocntri l  a prestar  s i i ~  ser!-icios; eii cas i  
todo el trayecto liai a s u n  a la rnnrin, lastre i hc i l idades  para  el 
t r a l ~ a j o ;  i ,  por últ imo; perjuriicn en  menor  t iempo n la iridiisti.i;i 
local i coi1 rii6nos iiitensiclnd desde que  se n i ' c ~ ~ i t a  menor  iiiime- 
ro  de  operarios.  

La íinica part ida que  piiede auineii tcr  es la de la via pero n o  
eii incc11;i ciinlidad desdc que purn el efecto cie de te rmina r  el pre- 
cio de Iü via de  adiierericiü hai  que  disininuir  la disinricin en 
311'3 Iriliimeiros. 

E n  l i i  esplot;icion iio Iiiii diferencia sensihlol demorando e1 via- 
je q~ i i zas  menos  t iempo si s e  cons t r~ iyen  las niicj~iiniis  de  modo 
a andnr  con 14 liins. en  la cremallera.  

E n  vi:ita de estutiios Iiecbos se ha  formndo el si$~iiei i tr  c ~ i n d r o  
comparat ivo sobre el (:osic de ln l inea con el sistenin ~ i e  aclliercri- 
ciii s imple  i con el c u m l ~ i i ~ a d o  de  ndherencin i creniallerii: 

Trazado . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  '$ 
. . . . . . . . . . . . . . . . . .  Espropiacionr j  

l~ Iov in~ ie i i  to de  t i e r r a . .  . . . . . . . . . . .  
O l ~ r a s  de  a r t e  (alc;i.n!iirillas). . . . . .  

,, 2 8  í ; , i~~i i ie :  . . . . . . . . . . .  
,. 

1,i a . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  



Cierro . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  SS,000 ~ ~ O , O O O  
Lastre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  176,000 130,000 

. Túiielei: Las Palmas i  Las As tas . .  I.OS0,OOO GS0,000 
» menores  . . . . . . . . . . . . . . . .  415,000 100,000 . , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Teiecrnfo 13,000 10,000 

Estacioiies. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  170,000 130,000 
b;quipu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  500,000 600,000 -- 

L; .550,344 :i.528,000 
Imprev i s t a i  5 . .  . . . . . . . . . . . . . . . . .  337 , j s j  - iTG,-IOO -- - 

Totales . .  . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 6,878,071 $ 3.704,400 

La diterencin en las partidas, que  es  f;icil esplicar en cada caso 
i qiie seria largo Iinceria en  este informe, da ~ e r d a d e i i i  importan-  
cia a !n nplicacion d e  In cremallera.  

1 si l iubirra duda sobre su  praciicahilidiid n o  queda m a s  q o c  
esllidi;ir las condirioiies del ierrocarril de Beirut  a Damasco, qiie 
t iene 3- liilijmetros de ella i  lio monopolizado ca rga  i  pasajeros e n  
cantidnci muclio mayor que la qiie lia ;ipaiecido en  este informe.  

La ionjitud de la cremalleril eii el ferrocarril de  Pedegua a Li- 
rndhoida ser¡¿! ~ i ~ d : ~ i i n a m e n i e  ln misma cllie eii aque l .  

La diferen(:in de 3.1;:3.671 pesos en  loa pres~ipnestos  de los dos 
s is temas es  d igna  d e  l lamar la etenciciii. 

Sanl iaco,  Eiiero 31 de  1S9T. 
E B R I ~ ~ C E  Y E R < ~ I ~ . !  ~ IDPITT.  

Scccion de Choapa 

El en:!i;~lií?e dei raiiial tle Clioapn o Vilo. con la lii:p;i cen ( ra l  
d e l ~ e  lener  luea r  en  In  prosimidadd de la nngosiiirn qlie preseii- 
ta el i io  i :hoapn liil0n1eti.o i  rneclio mos al poniente  d e  las casas 
dc. la hnciri ir i ;~ t lv lo: Caiiiis, di~ride sti 11a proyeclndu el [i~ierite 
para el ierrucarri l  o i l lapel.  



Despzes de  recorrer de  dos a tres líilómeiros en una caja de 
400 a 500 metros  de  ancho  se encuen t ra  el r io con periascos d e  
g ran i to ,  al parecer sumamente  diiro, que lo encajonan hasta dar- 
le 70 metros <le anclio el que,  poco mas o m6iios conserva e n  ki- 
lómetro  i medio.  

Es posible atravesarlo e n  bueiias coiidiciones en ciialquiera par- 
le de este trayecto, pero se lia debido tomar la mas alta para re- 
diicir a un mínimiim el desarrollo de bajada de la linea de  Vilos, 
desde el t i n e l  de Cabiloien: solucion qiie no presenta inconve- 
niente ,  piies, aunque  Fuera mejor hacerlo donde el rejimen del 
rio es t~iviern  regiilarizado. en la que  se ha  ele,ji,io no pelisra la 
estabilitiad del puente .  

Por entra parte,  esta ~ibicacion no presenta inci~i ivenientes  d e  
coiisider;icion para la linea centra l ,  sin emhargo  de qiiz habr ia  
\-entajas en atravesar el rio mas arr iba  para pasar a l  lado nor te  
donde Iiiii mejor terreno i para evitar ciialquiera contrng,.adiente 
que pudiera Ihaber entre  la pasi~da del rio i el alto de Toioralillo. 

Uefiiiida la ubicacioii del puente la de la est;icioii debe :s~ii>ordi- 
narse a ella elijiendo Lin terreno plaiio i liorizontal c~i ; i i i to  m a s  
pri>uimo sea posible. 

Para  esto se lia iadoptüdo el plan al pié de las lomas de las Ca- 
iias clesliiidando con las ~rii ias de esta hacienda i tomi.iido iin 

pedazo de viiia abandonada.  
Prescrita este terrrnti iiiconvenientes di~iii);cIe tomai.en cuen-  

ta,  como ser  el ~ L I P  las filtraciones de los c ; i i~n le .  i del r e ; ~ d i o  d e  
Ins lomas afloran en este Iiigar i el qriediir d l i t i n t e  del cninino 
público, pero por las condiciones especiales del trayecto, por  las  
necesid;ides del empalme i por otras circiinstancias que espresa- 
ré  mas  tarde es el seiialado para el objeto. i~as tandn .  por otra 
parte,  construir  iin foso de desagiie al lado arr iba  de la estacion 
para  cor tar  las faltraciones.  

Cuestiuri q ~ i c  sc preserilii inmi:di;iliiirieiite c j  si esta i:slaciuri 
piiede estar tlestiii;~dii ~1 .ji:r\.icio del público. 

En el lieclio, por su  s i t u a ~ i o n  es complet~imente  inadeciiada 
para  el ino~rimiento que puede haber  de Illapel, puesla separa el 
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rio i iiu liui camiiio d e  acceso posible siiio se espropia el camino 
vrciiial de Pintacnra ,  que tiene 3 n i e t r o s  de nnclio i como 5 lciló- 
metros di. lnryn. i se constriiye 2 l< i lóo i~ t ros  nins i Liri puente  so- 
I~rrt P I  Clionpa, t ido  lo qiie es coal.osisiiiio e inútil  (lesde qiie pron- 
to llegartí Inlínen central n lllapel mismo. 

Para Salamanca i los 1-alles que la rodean tamliirn sertí con el 
t iempo inútil  pues el movimiento ir6 a la estacion de Limahuida 
o a las di3 mas  adentro,  cuando se construya la linea central  o el 
ramal al interior.  .1 mas, queda como a iin Iiilijmetro del camino 
de Salamanca a Vilos, en cuyo trayecto habria que  cons t r~ i i r  uno; 
i debientlo ensancharse 1ü parte de las Caiias a Taliuinco q u e  
lioi aperios tiene 5 metros de  ancho. 

Por e i ias  razones; i para evitar estos trabrijos inútiles m a s  tar- 
de,  es necesario considerrir esta estocion como una simple estn- 
cion de ser\-icio del ferrocarril i para lo que  es el movimiento 
local, mientras se completa la red de ferrocarriles, conrendriül ia-  
bilitar uii paradero en el ramal en el lugar denominado el Hanclio 
Quemado. qiie q!ieda al costado de la carretera de Salamanca i ii 
un kilómetro del camino de Illapel a Vilos, al que rendr ia  el mo- 
~sirnientc  del valle de Illapel i de lo parte ~ ion icn te  del de  Choapa, 
i prl?lonjinr la línea Iiasta Limiiiiuida, ciiyaestacion quedar iapnrn 
el serricio de la parte central  i orienti: de este ultinio \-alle. 

La estucion de ernpalme quedaria por lioi proyecilida, perocon 
el terreno espropiado, i se habilitaria ciiando se comensara la 
constr~iccion de la línea central al norte de Clioapa: no estando 
destinada al servicio del piiblico se le Iia dado 400 metros de Icir- 
go por 60 nietros de aiiclio. 

La línea en t re  los eitai:ioncs de Clioapn i LiniAliiiidn tienc una 
lonj i t~id  de 32,411 melros. 

Uiia inspeccion ocular dcl terreno lince ver que su ul~icaciori 
jeneral ciiieda definida por coiidiciones Lopoyrúficas que  seiialan 

: de u n  modo claro la uiiica posil~le.  
La quebrnda del Qiiic[ue, que divide las Iiacieiidns de las Caíins 

: i Limbliuida, presenta tanibien u iia division en Itis coiidicion 
: del t e ~ , r r ~ i o  que dnii n cada trozo de la línea un distinto aspecto. 
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Desde Lirn;iliuidn Iiasta cIic!in quebrada el cerro terminn e n  !a 
caja misma del rio i ii11 canal i el cami:io púbiico vnri al borde de 
la Ii;lrrnncn: en e! rejto yuctln i i i i  espvcio d e  trrrcrio qiie numeii-  
ti1 Iinstn 1ley;li~ ni lugar  donile se Iin proyectodo In esi:icion ue 
Chonpn i de empnime.  

Para  la econoniia i s e ~ ~ i r i d a d  de la liiiea es iiecesai.iü ~ ib ica r la  
en el pr imer  trozo al latlo sur. del cnrnino i en e! reslo nl lado 
norte  para bajar a la eitricion de Clioapn. 

La primero parte es natural que  deba tener gradieiites suaves i 
la segunda permite obtener Lin 2; qiie terininil 125 nietros (intes 
de la estacion. 

El trazo es jeneralmente rccto i las curvas tienen iin radio mí- 
n i m u r ~ i  de  200 metros.  

Obras de a r tede  consideracion no Iiai propiamente,  pues la ma-  
yor es lii alcantarilia de  la quehradn del Q~iique con 5 meiros 
de  ILIZ. 

El movimiento de tier:,a calculado es de 9L)l!lSn1:'. comprendida 
la linen de la estacion de Clioapn, lo que corresponde a li::;rrn' 
por metro corrido. 

El presupiiesto asciende a la s u m a  del i ! ) , lG3 pesos 4 4 c e n t n ~ o s  
bajo la base de los precios del contralo para la construccion de1 
ferrocarril de los Vilos al tunel de Cal,ilolen, comprendiendo In 
constrnccion de la estacion d e  ernpalriie o en su defecto de In (lc 
Limúiiuicla. 

Para el efecto de los desembolsos debe d i smin~i i r se  eatn snmn 
e n  el valor de los materiales existentes i 211 olros. C C ~ O  tü[ilI eslií 
dado por e! cuadro siyiiiente: 

Via-TCiiO m. vin . . . $ 27626.24 
10 cnmhios . . 3000.00 

Eilncioiies-Terrap!cnes . 4000. O0 

Total . . . $ 3 4 e 6 . 2 4  

r[n~:(Iniicio nsi cl g;isto por Iiacer en In. sLima cle 1446:5.20. 
E n  ciiso de tlejnrse la linen en l;i estacion de (.:lioopn dei~ir? con-  

s~ i l t a r se  una s u m a  de $ 15000 para arreglo del cariiirio piibiico e n -  
trcLimihiii t ln i Ins C;iiias 1inst;i darle 10 metros de ancho i nper- 
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hura de 1500 metros deacceso a la estacion, cant,idad que se eco- 
nomisaria llevando la linea hasta Limáiiuida, q~iedando así el 
mayor gasto rediicido a S 130000. 

Gon esto se tendria al mismo tiempo constriiidos 6 l<ilómetroc 
de In linea central i se mejoraria el movimiento del valle de Sala- 
mnnca en ei que se encuentran las ricas i productivas haciendas 
de la Casa de Expósitos de Saiitiago, c~ iyus  ctíuones de arrenda- 
miento silben a Q 126000 anuales.  

Es escuiado el dejar sin t ratar  la cuestion financiera que lia 
sido ya tratada en jeneral en los informes anteriores. 

Santiago, Enero 30 de 1897. 

Seccion de Cabildo a Pedegua 

PRESUPUESTO 

Bspi,opiacio/les. 
De O. a 200-5,000 m'. a $ 0.60 c /u  $ 1,800 
Id 200 a 1,800-2.8 Iiec- 

táreas a .  . . . . . . . . . . . .  400 id 1,120 
Id 1,800 a 9,200-33.1 

Ilectáreas a , .  . . . . . . .  50 id 1,155 
Id 9,500 a 12,300-4.2 

hectareas a . . . . . . . . .  500 id 2,100 
Estacion de Pedegiia i 

Camino 3.44 a .  . . . . .  400 id 2,160 $ 8,335 

~bIocinzie~lto de t ierra.  
709,533 m 3 .  -<segun 

planilla) término me- 
dio . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 0.45 '/$ 



0hi 'rr.q rir ,.tite. 
4 ;ilc~iii:i;illas nbiertas 

de 0 SO ; l . .  . . . . . . . . .  $ 175 c / u  $ 400 
2 alcani;iri l inj  abier tas  

de 1.00 a , .  . . . . . . . . .  205 id 410 
1 alcnntaril lanbiertn de 

1.20 a . . .  . . . . . . . . . . .  240 id 240 
i nlcnn t n r i l l a s n l ~ o ~ e d n -  

. . . . . . .  das de 0 .80: .  
91 id -- 8 cal~eziis a , .  . . . . .  13) 

140.4 m .  b r i ~ e d o  a .  44 id i i , l i7  60 
5 ciicai1l:irillas aboceda- 

das  <le 1.50:. . . . . . . .  
10 cahez;is n .  . . . . .  214 id 2,140 
10ij.2 m .  h i i~e i la  n .  S04 id 8,496 

'2. aica\itaril\aa a h o ~ e d a -  
das  de 2.09:. . . . . . . . .  

4 cabezas a .  . . . . . . .  310 id 1,210 
12.50 b6iecla a . .  . . .  10G id 1,325 

2 alcantaril las ahoaedn- 
das  de 2.50:. . . . . . . .  

-& cabezas a , .  . . . . . .  437 id 1.74s 
23.8 m.  bóveda n . .  140 id 4,032 

2 alcantarillas aboveda- 
das  de 3.00:.  . . . . . . . .  

4 cal~ezas  a , .  . . . . . .  563 id 2.2.52 
21.60 m .  bówdn a .  173 id 3,736 SO 

1 Ponton do m a d ~ r a  de 
6 nioLros.. . . . . . . . . . .  2,500 

1 puente  de acero de 
100 metros sobre el 
rio de la la Ligua, di- 
vidido e n  4 t ramosde  
9- metros:.  . . . . . . . . .  

2 Estribos n $5,000 
c/u .  . . . . . . . . . . .  10,000 

3 Maciiones n 'i:OOO 
pesos . .  . . . . . . . . .  12,000 
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108 r n e t r o s v i ~ a  con 
700 l<lani.;. por 
metro corrido a 
$ 0.30 el I<lgmi..  22,680 

Mnclera . . . . . . . . . .  1,000 - 
1';cl. 

12,800 metros i inen a 
3.616 pesos cornpren- 
d i e n d ~  riel, ccli-a, 
pernos. c1ai.o~ i d u r -  
mienles (precio de 1ü 
Direceion de Ohras 
Púhlicaj) . . . . . . . . .  

1,000 rrietroa desvios ü 

$ 4 G . l G .  . . . . . . . . . . .  
4 C ? I ~ \ J ~ Ü J  3.. . . . . . . . .  300 
13.800 metros coloca- 

cion de v i a . .  . . . . . . .  S00 id 

Bs!ilci~~;z?,:, CI'PJ.!'OS z' k fs l l ' e .  
Cierro i e,1,8:i; '; de la 

p;~!:,(:i,~!,) , le l- ,<,j?~, ,?, ,  
.11,30ti ii.i.I,.i'; c.:e:.i.o 

1 l l .  1 3 , .  . .  $ 0.80 c /u  
. . .  20..;00 m'. I :*i i : : ,  a .  1.00 id 

Ar!.eglos L ! S  cc;nii!ios i 
drl;.:i-:;J. . . . . . . . . . . .  

l"<il61l!~L!~05 te!>gr?>- 
fos 3.. . . . . . . . . . . . . .  150 id 

! , ! <  [ 2 .  

- . ' :! i 1 

c .  i;.. . " I ! S2 

es 1,:: ~ ~ ' ~ 3  ::, ::? 

.......i.. t . . .  560 id 
: O C .  

Direccicn ikcnica, Ira- 
zados impi,eviitus 10: 



Valor total del 
ferrocarril. . . . . . . . . . .  

Santiago, Setiembre l i  de 1897 

Cuad ros  f inanc ie ros  

Entrada segun la estadistica 1585: 

20,000 pasajeros detodas las clases, c /u .  $ 0.10 
229.3 toneladas de cobre en ba r r a . .  . . .  0.75 
495 id cebada . . . . . . . . . . . . . . .  0.155 
300 id mercaderias de retorno 0.91 

1,000 id trigo . . . . . . . . . . . . . . . . .  0.65 
2,000 animales  vacunos i  cabalg,ares.. 0.20 
4,000 id ovejunos. cabrios, cer- 

dos, e tc . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . .  0.Oi 

Entradir por mayor movimiento inicial, que debe prod~icirsa 
al ser entregado el Ferrocarril. 

Entrada segun c s t~d i s t i c a  de 1885 
1,000 torieladas aumento de cereales. . . .  
5,000 id pasto aprensado..  . . . . .  
3,000 id carbon vejetal i  le t ia . .  

. . . .  900 id carbon de piedra.. 
400 id cobre . . . . . . . . . . . . . . . .  

4,000 cahezas ganado menor . .  . . . . . . . . . .  
toneladas mercad~:ritis, miíjiiiiias 

de motores. . . . . . . . . . : . . . . . . . .  
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Aumento del tráfico del 1Terrocarril de Valparaiso: 

1,000 toneladas cereales. .  . . . . . . . . . . . . .  $ 3.10 $ 3,100 
. . . . .  5,000 id pasto apreiisado..  2.10 10,500 

3,000 id carbon  ejet tal i leiia. . .  2.10 6,300 
. . . . . . .  000 id id de piedra ! ,5: 1,305 

400 id cobre en bar ra . .  . . . . . . .  4.20 1,080 
4.000 cabezas sanado menor. .  . . . . . . . . .  0.60 2,400 

300 toneladas mercaderías i 'arias.. . . .  5. li! 1,530 

Uliliclad liquida en  los Ferrocrrriles del Estado SOo!,. 8,070 

Servicios indirectos del Ferrocarril u1 Eslado: 

Eciinomía en el servicio de correos. .  . . . . . . . . . . . . . .  1 . m  
id id telegrnfos, jcidicial, adminis t ra t i so . .  1,000 
id id con~er\-acion de  caminos, principal- 

mente de la c~ies ia  de la Grupa.. . . . . . . . . . . . . . . . . .  3,000 

Aumento de la produccion lacal: 

1,000 toneladas cereales producto liquido $ 20 $ 20.000 
5,000 id pasto nprensado i d . .  10 50,000 
3,000 id corbon  ejet tal i leiia id . .  Y 24,000 

400 id cobre id.. -200 80,000 
4,000 ccil~ezas r~-uiiiido mei ior . .  . . . . . . . . . .  2 8,OOci 

P 

$j 18'?.:000 
P 
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Aumento de conir i l i~ ic ionss  fiscales i m~inic ipales :  

?/, sobre a u m e n i o  e11 p r o d u r c i n o . .  . . . . . . . . . . . . . .  $ J,íi4i) 

~ 

huimerito [le g>i-loj  e11 I n  esplotdcioil de la l inea d e  Ciilera a. 
Cabildo, por s u  p:.o!~iiig~cioii a Pedegua.  

200 tiirie!nd;i.? c.:rli_in de piedra,  para  o n  
lreii mi-11, id:> i 1-uellii . . . . . . . . .  $ 31! $ 4.000 

L U I J ~ ~ I I  e .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .20a/, SO0 
TCinpl~!::1uj e.;i.:i:in Peie;on. . . . . . . . . . . .  3,000 

. .  Coiiscri-acioii d. Id ; ix e n  1'3 l i i l6inelros.  209 2,600 
i d  de¡ m:ii.rial rodnn te . .  . . . . .  200 2.600 

Irnprevistdj ,  prlaia$,  e t c  . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1 ,no0 

Resultados financieros 

Capi lol . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 1.337,:3"3 
--- 

Ei / , ' o sn r .  
5 e I .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  67,860 
m .  
3: i~ : l i (~ '~ t . i : . ? : i : i  S O I I T P  $ 200,000 d e  los valore; a m o r -  

t i l i l l l l~ i  il.?! F. C . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6.000 
. . . . . . . . . . . . .  Aiimento de g a j i o j  de eapioincion. .  14,000 -- 

S ss,ssii 
-- 

I I Z ~ I , P : ~ C .  
l e  i r :  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 13,079 
.\ i i : i~ ,?! i t i> i i i  p l  ! , ; f i i o  d e  los F. C.  d i l  Es i i i - ! g .  8.070 

. . . . . . . . . . . . . .  Sei.~.icio i i i ~ i i . ~ c k r  . > ; i , : i  e1 Pitiiiln.. 4.000 
., 

1 , t  c ,  1 :  , : i 3 s  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .> 19 
l'Gi,dicla para  ei & l a d o . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  ji 177 

$ S7,SGG 
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Re.?ii/!~,.io , E ~ ~ ~ 7 ~ : 1 1 : 1 - 0 .  

. . . . . . . . . . . . . .  Ma>-or jiioriiir.cinii <Ir la l o c a l i d a d . .  $ 182.00~ 
. . . . . . . . . . . . .  Economia iolire !os t !2 tes  actuales . .  10.104 

192,104 
pbrdido fiscai . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  56.4 i i  

Beriefirio nnuni del pnis, sea ¡O:, sobre el capital in- 
ver t ido  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  $ 13.5:62¡ 

Seccion de Pedegua a Tilama 

TRESUPCESTO 
Espl 'o~?iar~oiles 

De 12,S00 a 13.330- 
0.825 hectireiis  R . .  $, 400 H .  $ 330 00 

De 11:,:3i0 a 13.500- 
Rio de P e i o r c a . .  . .  

De 13,500 a 15,:300- 
2:i i i o c t i r ~ a s  n . .  . .  400 H .  1,080 00 

De 15,200 a 33,t;00 - 
52.!)0 l i e r t i r eas  a , .  40 H .  2.956 O0 

De 41,200 a >4,3;0 - 
30.2 liee:ii,eas U . .  . 20 II. 784 00 

Vertieiites jpiira !as e s -  
taciuiies de  las Pn1- 
mas i T i loma . .  . . . .  2.500 00 $ 7,650 00 

LI.Ioi~~fi?ieiitn d e  11wi.a. 
2.044,27:3 n13 5PAIIII  

plaililla t i r m .  m e -  
dio.  . . . . . . . . . . . . .  0.429 m 3  860,30.3 17 

(141,<is d e  ni,ie. 
10 Alc:iritnrilIas aljo- 

~ e d a d n s  d e  0.60: 
20 cabezas a .  . .  QS C/U 1,960 00 
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140.50 m. Liúve- 
da a , .  . . . . . . .  30 m .  1,215 O0 

13 .\lcaiitarillas abo- 
vedadas de 0.80: 

2íi cnliezns R . .  . .  117 c/u 3,012 O0 
20G.GO m .  búre- 

da a , .  . . . . . . . .  10 m.  8,264 O0 
25 Alcantarillas ribo- 

vedadas de 1,OO: 
. .  50 cabezas n . .  1 S3 C/LI 6,G50 O0 

414.80 m .  bbve- 
d a a  . . . . . . . . . .  50 m. 20,740 O0 

1 alcantarilla ahove- 
dada de 1.20: 

2 cabezas a , .  . . . .  143 c /u  290 O0 
14.70 m, búvedaa GO m. SS? O0 

27 Alcantarillas abo- 
vedadas de 1.50: 

34 cabezas a , .  . .  214 c /u  - 9- > / , - l b  00 
302.30 m .  bove- 

da a , .  . . . . . . . .  SO m .  24,154 O0 
11 Alcantarillas abo- 

vedadas de 2.00: 
22 cabezas a , .  . . .  310 C/LI 6,890 O0 
320.80 m .  bó í e -  

da a , .  . . . . . . . .  110 m. 35,299 O0 
3 alcantarillas above- 

dadas de 2.50: 
G cabezas a , .  . . .  437 2,632 O0 
36 m.  bóveda a .  . r140 m.  5,040 O0 

7 Al~antar i i lasabove-  
dadas de 3.00: 

5 C/LI 
- * 14 cabezas a . .  . . .  1 .  152 O0 

162.10 m. bóve- 
da a . .  . . . . . . . .  170 m .  27,557 O0 

3 h lcan ta r i l l asaho~~e-  
dadas cle 5.00: 

6 cabezas a .  . . . .  1,217 c / u  7,302 O0 
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3O.íj0 m .  búve- 
da a , .  . . . . . . .  320 m .  16,193 O0 

5 hlcantai'illas abier- 
. . . . .  tas de Oij0 a .  150 c /u  750 O0 

1 Id id de 0.80 175 id 175 00 
13 Id id de 1.00 303 id 2.665 00 
10 Id id de  1.50 300 id 3,000 00 
7 Id id de  3.00 430 id 3,010 O0 
1 Id id de  3.00 785 id 785 00 
1 Id id de 4.00 1,255 id 1,353 O0 
2 Ponioiies de S m .  4,375 id 8,750 00 
20"/, sobre esta su- 

m a  por las dif icd-  
tades para traspor- 

. tar  arena i a g u a . .  41,901 40 
C n  puente de made- 

ra de 20 m .  en la 
Quebrada de Tila- 
m a  (2 claros).  . . . .  12,000 00 

1 Puente de fierro en 
el rio Petorca: 

2 t ramosde30m.  42,000 O0 
1,000mhmuro d e  sos- 

tenimiento en seco. 6,000 00 308,408 40 
Vin. 

41,470 m .  línea riel, 
pernos, clavos i 
d~ i rmien tes  a . .  . . . .  3,016 Iim 149,955 52 

1,800 m. desv iosa . .  . 3,616 id 0,508 SO 
S cambios a , .  . . . .  300 c/u 2,400 O0 

43,270 m.  coloca- 
cion via a . .  . . . . . .  450 lim 19,471 50 17S,S35 Y2 

Estncioizes, c i e ~ , ~ , o s  i lilrtre 
Cierros i edificios de  

la  estacion de las 
Palmas. . . . . . . . . . .  30,000 O0 

I d .  id de l'ilama 30,000 00 
i39,000m. cierro doble 
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en I;r via a , .  . . . . . .  0.80 m. 31,200 00 
63,000 nxVinsire a , .  . 1.40 m. 91,000 O0 
.liregl.cs de  caminos 3,000 00 

41 K m .  ielégrafoi, a 150 l im 6,150 00 193,350 00 
1 i í n e l e . s .  

Túnel de  300 m .  e n  
las IPalmas-suelo 
1,inndo con reyesti- 
rnenlk R . .  . . . . . . .  400 m .  120,000 00 

Ttiiiel de 1,iiiiO m.  
en las cuestas d e  
las Palmas-cr i ro  
dliro sin re\.esti- 
m e n t o - galeria 
traliaj:?dna máqui- 
n a  a , .  . . . . . . . . . . .  300 m .  800,000 00 910,000 00 

Vui~ios 
Direccion técnica.  tra- 

zados, impre r i i tos  
10 por ciento so- 

. .  11re 1,540,000.. 134,000 

J'alor total de  
la seccion. .. 2.514,137 39 

Seccion de I'iIama al Rincon 

PRESVPUESTU 
f i , ~ ~ ~ r n ~ ~ i r ~ r ; o i i e . ~ .  

00 Iii?ct:íreus de  te- 
r reno en cPrro. 
faldcos. s in  agua  
a . . . . . . . . . . . . . .  $ 13 c / u  $ 1,350 

A f i u a p a i a m i q u i -  
nas i estricioiiei. 2,500 $ 3,850 



~Worimieizlo de t ierra.  
2.027,351 m" se@L!n 

ploiiillar; - t e r -  
mino ?d io . .  . .  0 . 4 3  

O 6 i . a ~  </e (~i./e.r. 
19 nicant. abovada. 

de 51.00 -.?ijO.lj.' 
m. h61-,da a . . . .  30 

35 cab-.as a , .  '38 
12 a l c t ~ n l .  a h o i e d j .  

de 0.83: 
34 ciiI)ezar t i .  . 117 
203.iil m .  115- 

\ - d a  a . .  . .  10 
20 a I c a , ~ t .  nboredi .  

de 1 C O :  
40 cahezas a . .  1 33 
4 m .  bij- 

3-eda :l. . . .  50 
13 alcant .  ab6:-ids. 

de 1.39: 
X ccaljezas a .  . 214 
330.54 m. h6- 

ved?  a . . . . .  SO 
O aleant .  oboi-eds. 

de 2 .00:  
-785  R . .  1 8  c a b L .  310 

272.79 m. hó- 
~ e d a a . .  . . . .  110 

5 alcant. aboveiis. 
de 2.50: 

10 cabezas 3 . .  437 
111.20 m .  116- 

veda a .  . . . . .  140 
4 aicant .  nbovedj .  

de 3.000: 
S cabezas a .  . .  563 
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60.39 m .  bóre-  
da a . .  . . . . . .  170 10,246 30 

1 alcant .  a b o ~ - e d .  
de 4.00:  

3 cahezas a .  . .  800 1:600 
S. 85 m .  bóx-e- 

da  a .  . . . . . . .  - 940 2,124 
S alcant .  abiertris 

. . . . .  de 0.60 a , .  150 1,200 
2 id id de @.S0 a 17,s 350 
2 id i d d e l . 0 0 ; i  203 410 
3 id id de 1 . í 0  a 300 900 
3 id id de 2.00 a 430 S60 
1 id id de 2.00 a 785 785 
1 id id d e 4 . 0 0  a 1,255 1,255 
1 Ponton de  7 .00  a 4,000 4,,000 
2 id de 10.1.iO a ki,000 13,000 
1 puente de 30.00 

- 3  tramos dé 
1w m.! . . . . . . . . . .  20,000 

15"/.sobre $180:01~0 
por trasporte de  
agua,  e t c . .  . . . . .  27,000 

300 rn%miiro de 
sos ten i rn i~n-  
to en seco . .  . 6 $  m3 1 .E00 

Via.  
20,730 m .  linea- 

Riel ,  perrios, cia- 
vos, d~irmierites,  
n . . . . . . . . . . . . . . .  3,616 $ 107,.303 fi8 

1,000 m .  des7-io a .  . id 3,610 
4 camhios a , .  . . . .  300 1 , ? m  
20,830 m. colctca- 

ciori via a , .  . . . . .  450 id 13,423 50 
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Ertclsiones, cie~,i 'os i lastres .  
Cierro i edificios de 

la Eskcion de Ra- 
madilla.  . . . . . . .  :30,000 

! ? O  m .  cierro 
doble en  la ria a O.SOc/li %,?S4 

42,450 m". lastre a I .:10 id 53,183 
30 Irm. teléci,afo . 150 4,500 113,OíiO 

T l i ~ l e l e s  
1 Túnel de 200 m .  

re~e; i i i lo  R . .  . . .  350 m .  70,000 
1 id de  100 id 8 300 '3. ,000 

l i c i ~ i o s  
Direccion ti'cnicn, 

trozado.3, imprc- 
vistos, e t c . .  . . . .  

10":, s o i i r e  
1.-!41.ü94.21 

Valor de la seccion 

Seccion del Rincon a Limáhuida 

PRESUPUESTO 
Esp~~nl~ ic lc ior ies  

S(; 1iect;íreas iie te-  
rreno de  faldeos, 
cerros, e t c . .  . . . .  $ 15 c / u  $ i.290 

23 l~iectüreas de te- 
rreno de r i i l t i ~ n  
bajo asna 3 . .  . . . .  300 7,500 

Agua [mra máqui -  
nas i estaciones. 2,500 11 ,%U 
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!Voii)~iienfo de l ie~,'a.  
2,311,882 m? se- 

gun planillas.- 
Tkrmino me0io. 0.43 

Obras de a ~ , l e .  
4 a l c a n t a r i l l a s  

abiertas de 0.SOa 180 720 
10 a l c a n t a r i l l a s  

abierlns de 1.00 a 200 2,000 
7 a l c a n t a r i l l a s  

abiertas de i .50 a 800 2,100 
4 a l c a n t a r i l l a s  

abiertas d i2 .00  a 430 1,720 
3 a l c a n t a r i l l a s  

abiertas de 5.00a 750 2,230 
1 Ponton abierto 

de 5.00 a .  . . . . . .  2,000 
1 Ponton abierto 

de 10.00a.. . . . . .  5,920 
16 a l c a n t a r i l l a s  

abovedadas d e  
0.80: 

32 cahezas a .  . 115 3,6SO 
217 metroj bó- 

veda. a. . . . .  40 $,SS0 
18 a l c a n t a r i l l a s  

abovedadas de 1 
metro, 30 cahe- 
zas a . . . . . . . . . . .  130 4,680 

34.5 metros hií- 
7-eda a .  . . . .  50 ,17,250 

11 a l cn r i t a r i11as  
abovedadas de 
1.50 22 c ~ h e z a i  a 200 4,400 

338 metros iió- 
veda a , . . . .  Y0 ",.O40 

13 a l c a n t a r i l l a s  
abovedadas de 
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3.00: 26 caheznsa 300 7,SOO 
3'>2mmros Lió- 

reda  a .  . . . .  110 35,430 
. 1 alcantarilla ubo- 

vedada á e  2.50: 
2 cahezas 3 . .  . . .  410 S30 I 

35 metros 116- 
vedan  . . . . .  140 3,500 

3 a l c u n t a r i l i a s  
abovedadas de 
3.00: 6 cabezas a 550 3,300 

120 metrosb6.  
veda a , .  . . .  170 20,400 

3 a l c a n t a r i l l a s  
abovedadas de 4 
m .  G cabezas a .  $ S50 $ 5,230 

59 metros hó-  
veda a . .  . . . .  240 14,lGO 

1 Ponton aboveda- 
do de 5 metros: . 2 cabezas a , .  . .  1,215 2,430 

'12 metros  hó- 
iedii  a . . . . .  330 3,840 

1 Politon abnreda- 
do de C i  metros: 
2 crihezas a , .  . .  1,565 3,130 

2 h 1 .  b.ji-edn a 400 8,800 
1 Ponton aiioreda- 

do de S metros: 
2 c:ibezas a,. . . .  2,260 4,520 

4.50 met rosh~i -  
vedan . .  . . . .  560 2,520 

1 Ponton ahoveda- 
do (le 10 metros: 
2 Caúezas a , . .  . .  2,970 5,940 

4.50metros 116- 
veda a , .  . . . .  730 3,285 20S,725 
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Vii l .  
35:460 meiros ~ i a .  

-Riell pernos, 
c laros ,  diirmien- 
tes, etc. ,  a , .  . . . .  3,616 138,223 36 

3,300 m .  desvíos a .  :3,Gl6 11,932 SO 
14 camhios a , .  . . .  300 1,200 
38,iGO metros colo- 

cacion via a , .  . .  450 17,4$2 lG1,iF)S 1 G  

E s l ~ c i o ~ l e s  ci 'er~,os i Llvl~,e. 
Cierro i edificio de 

las e s t a c i o n e s  
Rincon i Astas. 40,000 

Cierro i edificio de 
la estacion Limá- 
liuida . . . . . . . . . .  40,000 

25 Iíilómetros cie- 
rro doble a .  . . . .  S03 20,000 

07,830 m$ lastre a .  1.40 94,962 
3?ii/? kil6metros ta- 

Iégrafo a .  . . . . .  150 5,335 2000,857 

Tirneles. 
5 Túnelesde lO0m. 

a 190 m.  con 
1,110 m.  a , . .  . .  300 333,000 

1 Túnel de 5700 m. 
a . . . . . : . . . . . . . .  400 280,000 ii13.000 

Vcii,ios. 
Direccion técnica, 

trazado, impre- 
~ i s t u s ,  e t c . .  . . . .  

lo" / ,  s o b r e  
2.189,009.4? 

Total . . . . .  
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Seccion de Choapa 

PR ESE PUESTO 
E s p ~ ~ o ~ ~ i n i i o ~ i e s .  

14 Iiectireas de te- 
. . . . . . .  rreno a . .  $ 300 H $ 4,200 

i ) . l o i i ~ ~ z i e ~ i l o  de t i erra .  
55,651 m 3  terra-  

plen a . .  . 0.60 mS 8 33,390 60 
49,5ií m 3  corte a 0.80 id 34,837 60 IjS,22S 20 - 

99,lCjS 
O6rris de ni,tr.  

15 alcantarillas de 
. . . . . .  0.80 a 5 m  17,847 

vin. 
5,040 m .  via-Riel, 

clavos, eclisns, 
durmientes u . .  . 3,GlG liin 20,394 24 

2,000 m desvios- 
Estxcion empal- 
m e  a , .  . . . . . . . .  id 7,235 

10 cambios o . .  . .  300 3,000 
7,G40 m colocacion 

via 8 . .  . . . . . . . .  370 2,806 80 33,433 04 

E s l a r i o ~ i e s ,  c i s~ , ros  i lastre. 
Edificio icierro Es- 

tncion empalme 21,50U 
Id movimiento de 

tierra 8,000 m" 
. . . . . . . . . . .  0.60 4,800 

Cierro-5,240 m a 
. . . . . . . . .  $ 500. 2,620 

Lastre-9,168 m 3  a 
. . . . . . . . .  $ 1.40 12,S35 30 
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Varios. 
Arreglo de camino 

e n  Q .  del Quique 3,000 
Telégrafo. . . . . . . . . S00 
Direccion tkonica i 

trazado, e tc .  . . .  . 10,000 

Total . .  . . . . 




