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FERROCARRIL DE CABILDO A CHOAPA 

INFORME 

Seccion de Cabildo a P edegua 

I 

La prolongncion del fe t·rocart'il de Calern. a Cabildo para pasn.r 
al vnlle de l Ri.o Petorca , hnstn. ubicnr una estacion que st>a el pun­
to de pat'Lida de la línea qLl e debe llegat· al Choapn., tiene solo 
una Jonjitud de 1'2,800 metros, pero rell ne en sí dificultades de 
consideracion que la hacen subir en el pt·esupuesto de s u cons­
truccion a un valor al pa recer excesivo. 

Los vullt>s de Ligua i Petaren tienen unn misma direccion, sus 
ejes di~ tan mas o ménos 5 ki lómetros i los separa nna alta cade­
na de cerros cuya depresion mas baja en el interior es el porte­
zuelo de la Grupa, a 603 metros GO centímetros sobt'e el nivel del 
mar por donde pasa la cuesta del mis mo nombre que une :\mbos 
valles. 

Cabildo, a 178 metro5 sobre el nivel del mar) que da f¡•en le a 
este portezuelo . 

El probiema que se presenta es pues snlvur esLa cadena de 
cerros en lns condiciones mas ventajosas. 

La diFerencia de altura de 428 metros entre la E~tacion de Ca.-
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hilclo i lu c ima del cerro de la Grupa i la distancia de 2,500 me­
tros qlle separan e>stos lugares obliga a pensar en ln construet::ion 
de un túnel i en el estnb!ecimiento de una !roen de desarrollo 
para llegar a él. Jo mismo q ue en otrn. del lado de Peta ren para 
hajar a la e~tacion qne se ub ique en este valle. 

E:l problema no puede set· ¡·esllelto sino por lanteo i tomando 
como base un proyecto dado que sin·a de compuracion .para es­
tablecer hts nntajas e inconvenien tes de ülros que puedan fot·­
ma r:óle i adoptar· por últim·o el que sen mas económico. 

f"n estncio n de Pedegun, té rmino de esta seccion, debe ser 
ubicndn en lo:> terrenos plé'lnos reg·ados que hni en la hacienda de 
este nombre en la proximidad a la Quebrada Honda para que la 
lín ea que debe segDi t· a1 CboRpn pueda pa~al' in mediatamenle el 
R ío de Pelorca i tom(tr los faldeos del lado ponico le del Cajon de 
lus Palmas i subir a l túnel de las Palmas : proyectado para pasar 
al Cajon de Ti lamn. 

Es indudabl e que hai conveniencias locales que inOuirian parn 
ubicar esta estacion cuanto mas cerca se pudiera de Petaren pe­
ro ellas desaparecen ante la consi tleracion ele qLle estn. línea es 
t rozo de la centra1 que ' 'u a unir a Calera con Serena, i no serin. 
justificado, por servir mejor el valle de Petorca, alargar aql1e1la 
con eYidente perjuicio de los inte reses jenerales de la nacion. Si 
mas larde se qllisiera co1oca t· en mejot· condicinn aun la parte 
alta de este ya!le. seria preferib le cons truir Ll n ram al de Pedegua 
a Ghincolco con una lonjitlld de 30 kilómetros, que no ser ian 
mui cos tosos. 

Ln. ubicacion de esta estacion detel'mina un limite pa ra la lon­
jitud mínima de l tú nel que eonviene CO!J:>trui r en la Grupa. 

Situada a 2í3 metros soLre e1 niv el de1 mal' dista de la bocil 
norte mRs o ménos 8 ki lóme tros; distR nci« qne no conviene alar­
gnr porque el desarrollo seria algo caro. 

Si se adap ta en todo este trayecto una gTadien te de 2"/ . se Jle­
gnria a la Grupa a 400 metros sobre el niYel del mnr i a es ta altu­
ra el túnel tendria 900 m etros. 

Prtt'n. llegar de Cabildo a este o a eualq uíera otro que se proyec­
te m enor de 2,500 metros es necesnrio efeclunr un desarrollo de 
In línea con unn Jonji tud YUri<dJle segun In nlturn. a que quede 
eolocndo aquél. 
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Su punto de partidu debe es tnt· necesariamente <ll pie de lo:; 
faldeos al lado norte del valle i frenLe u 1<1 e~Lac:ion pan• podet' 
da r n In línea. !o ma;:; pr·on to la gradiente máx ima i H:)Í reducic a 
un mínimo su lonj itud. Si se continun.rét por el fondo dP.! valle 
pa 1·a principiar a :::ubir donde :;e encontmra con él la liuea de 
g radien te múxi ma que tuvit>rrt su oríjen en el túnel, eviden te­
mente se alargaria la linea desde que en el terreno plana debia 
adopta rse como gradiente su inclinacion natural de I·¡. ap roxi· 
ma.damente. 

Aquel la solucion para ser realizable r equiere que la topografía 
local permita la colocacion de una curvn con un ángulo de 180" 
en el cenleo lo q ue pat•a el proyecto que se pre:;enltt exi::;te en 
condicio ne::; ventajosas. 

ll 

Como he espresado, para difinir la solucion mas conven iente 
es necesaeio te ner como base de pnrlida la fot'macion de un pro­
yecto , cualquiera por cierto, pero tanto mejor cuanto mas se 
acerque a la solucion ideal. 

Para esto ha seguido los trabajos hechos en 1887 pQr la co­
mision dirijida por el señor· J erman Gabler los qlle da~ f\ n a l tú­
nel una lonj itud de 1,400 metros. 

Ubicada la eslacion de Cabildo en la s ituacion que hoi lo está 
la linea atravesaba. el Rio de la Ligua Lz·escie.n Los metros mas arl'i­
ba para tomar una direccion trasversa l al val!e has ta llegar a los 
faldeos del lad o norte con una g t·tldíente suava. En e~tu. parte 
re.corria como un kilómetro siguiendo la dl reccion del valle i su­
biendo con pendiente fuerte ho.sta una queb rada situada a 1,400 
me tros de las casas de la hacienda de San José. donde una curva 
de 125 metros de t•adio i de 180 de ún3ulo volvi ¡t la línea rn sen­
tido opue~to i s icmpt'e co n fl\erte gmdient~. !Ju::>t<.l. ll ~ga t· a l túnel. 
.-Ut•ave~ado é3Le principiabn la bajada a1 Vt\lle de Pdúl'ua ~.:ou 
grudiente mas suave, dejtLndose caer a él en el IU 3<U' Jlam~tüo ~1 
Artificio para continuar u! costado del camino públ ico ha~ ta el 
tér-mino del proyecto. 

Con esta ubicncion jeneml. de 1ft línea se obtiene nn atravieso 
del Rio de la Ligua perpendicnlarmente a su caja, la menor loo~ 
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ji_tud d el trayecto i un túnel que no es exajerado en sus dim en ­
cJones. 

En el proyecto que se presenta se ha adoplndo el m1smo rC\d\o 
de 125 m0tros pRra la c urvR de 180' i pura el resto un radio m[­
nimo de loO m etros. La gradientP. de subida a l túnel sP. ha. fijado 
en 3"/o i la de ba jada de 2"/ o; d iferencia fu ndada e:-: el sen tido de l 
movi mi ento de la carga, en las condic iones topog ráf1cas del sue­
lo i en las cau::;as que determi nnn la lo nj itud de los trayec tos del 
túne l a lns es taciones de Ca bi ldo i Pedegua. 

El lúnel queda reducido a 1,350 i situado a 300 metros sobre el 
ni vel del mar . 

El proyecto presE'ntado adolece, sin duela, de nume rosos de­
fectos q ll e deben i1' sie ndo correjidos a medida que un estudio 
ma.s prolijo del terreno i de las co ndiciones qlle debe ll e\'~r el fe­
rrocarril como trozo de la línen cenLral venga n defini r las de 
órd.en técnico qoe por hoi no pueden se r s ino co nvenciona les. 

Por las inc lin <wion es trasversa les del terreno> por ejemplo, 
resultn q ne un aumento <le 25 metros en 1os J'Rdio::; de la;; curvas 
en la línea de subida aum enta en lO metros la aitUI'a de los cor­
Les i es del caso defini r hasla don de hai compen5ac·1on en )as 
recíprocos variaciones. 

El tet·raplen en tre l kilómetro i 1 ki lómetro 700 met ros con 
51,000 m s, como otl'o ejem plo, puede se r dismin nido notab lemen­
t e adop tando la vat·ian te marca.da co n línea cor tada en el plano 
i el perfil, que alarga la linea en 280 metros i disminuye el m o­
vimiento de t ierra en 12,800 m5, reduc!e la gradiente hasta pasar 
la curva de 1.25 melros de radio n 2.65'/o i ob lig-a a constnlir una 
n Deva alcantari lla. todo lo que siguifi ra en la cons lruccion una 
e •~onomia de 10,000 pesos que debe ser comparada co n el capi tal 
q ue represen tan los mayores gastos en el trayecto de 2SO metros 
con curvas mas forzadas. 

111 

In i1uyen poderosam ente en la sol ucion económ ica de esle fe­
r t·ocarril las siguientes en ti dad es: 

1 .o El precio kilometl'ico del desarrollo de subida; 
:2. o La lonji tud i precio del túne l; 
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3. • La altura a que queda éste coloca do; 
4.• El aumento del precio kilométrico de la bajada a Pedegua· 
Hai que determinat· i t-stodiar cada una de ellas separada· 

mente. 
Segon el proyecto formado hai desde e\ kilómetro I hasta el 

túnel un movimiento medio de 100 m8 por me lro corrido que es­
timado a 50 eenlavos da un ''alol' deoO pesos, a lo q ue agregando 
4 peso:, por la Yia i el lastre i 6 pesos por obrus de a rt~, cie rro. etc.> 
suma un total de 60 pesos: de modo que el kilómetJ·o vale 60,000 
pesos. 

Este precio puede ser reducido consider<tblemente, como se ha 
dicho , disminuyendo el radio de las curvas, que a su vez lo hace 
con In altura de c:ortes i terrnp lenes i con e1 cubo de éstos, a lo 
que unido un es ludio mos detalludo pnede bajar aquella cantidad 
en lO o 15,000 pe~o:. ~sminucion que depende de las ideas que 
definitivamente se forme la Dil'eecion Jeneral de las condiciones 
técnica~ de la linea central. En este es tudio se consen·a uquel 
vulor por considet·urse que en la gradiente de 3° / . no deJw aeep­
tar::se :;ino en caso::; especiales un t•adio menor de 150 metros. 

El cuadro ~iguiente da el precio de los diver50:S túneles , que ~e 
suponen reves tidos , i la a!Lura a c¡ ue qlledarian: 

Lo1:¡ iwu Precio 1)()1· u•cü·o Y:tlor t~(:i l .\l l lu'a >IJIH'I; 
d ni'd dd .na.-

noom. $ 480 $ 43~,000 400 m. 
J ,000 500 ;iOO,OOO 350 
1,200 530 G~~o .ooo 310 
1,400 570 798,000 295 
1,600 610 üí6,000 280 
1,800 660 1.188,000 265 
2,000 720 1. 4-!0,000 :¿5o 

La infl uenc ia de la altLlW sobre las condiciones económicas 
del proyecto se prod llCe en la construccion por e] mayor desa­
rrollo de la líneA, i en la esplot.acion por 1as mayores resistencias 
que presentn.. 'l'J'atuda anteriormente lu primera queda por defi­
nir i apreciar la segunda. 
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El informe que sirvió para determinar· la ubicacion ma::; con­
veniente de la linea de Pedeglla a Cboapn se fun dó en un movi­
miento medio de seis trenes de 120 toneladas cada uno, lo que 
representa un movimiento bt·u to de 262,800 toneladas. 

Por cada metro mas que deba subirse i con g-radiente media de 
21h •j . se aumenta In. lonjitucl del desarrollo en 40 metro::;, de mo­
do q ue la esplolacion se recarga con la tt·accion de e3la di::;­
tancia. 

La resistencia por tonelada puede establecerse así: 

li'rota miento.s ect ... .. ..... . ........ . ... . .... . . 
Velocidad 0.08 V (V< 15 Kms.} .......... .. .. .. . 
Hampa 1.000 sen a . . ........... . ........... .. . 
Curvas . . ...... . ........ . . . .... . ........... . . . 

Resistencia to tal . . . ................ . 

4.00 kgms. 
0.12 

25.25 
2.63 

32.00 kgrns. 

El trabajo desarrollado anualmente s ubiendo un metl'o mas 
el túnel seria: 

3'2X40X262,800=336. 384,000 kilográmetros 

Un caballo -hora consume 4 kgs. de carbon i desarrolla 
75X3)600 kilog-rámetros, o sea 270,000: de modo que aque1ln. suma 
rept•e::;enta 1,260 caballos-bom i un consumo de :S toneladas. 

Al precio de 20 pesos la. tonelada i ngregando un 20"/u por acei­
te, estopa, ag ua, et.c, se tendria que la e:;plo tacion de la linea 
aumentaría en 120 anuales por cada me tro que se subiera el 
túnel. 

Ln mayot' inversion para trasladar la línea del túnel a P~degua 
del plan al ce rro. rara poder bajar, varia de 50,000 p 1~ :>o~ para un 
túnel de 1,000 metro::i a O pe.:;o pa.1'u el tl0 l ,-!00 i la di:;minucion 
e::; de 60,000 pe:;os entre é3le i el de 2,000 metros, 
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Con estos datos se ha formado el siguiente, 

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

1 l j .. C:~ pi!:d :tl 5'},í ¡ 
Lnr~o . \ llura 31w J Y al m· r1el J 1\hym· ro~ to que r o>¡n:cscn ra h1 Tota l agrcg:m-

dt11 tund debe Sll Jir . tlcs a n· o tl o , t l~ uaj ad :t ma YOl' á lun·;L en !,1 1 •lo p re~.:io del 
~ob t·c l&Jm .J par.t ~ u lJ i r "esp lotacion tú ud 

1 

900 220m. 1 440000 + 50000 $ 264000 l 11 86000 
1 

1 1000 1/0 340000 + 40000 204000 1004000 
: 1 1200 130 i 2GOOOO + .20000 156000 10'72000 
1 

1400 115 ! 230000 '().00 138000 1166000 

1600 100 200000 20000 120000 1276000 

1800 85 170000 - 40000 102000 1420000 

2000 70 140000 - 60000 84000 1604-000 

La inspeccion de este cuaJro hn.ce Yer t¡ue el trazado con Lúnel 
de 1,000 metros es el ma s económico. pero resulta qu e Jn topo­
gra fía 1ocal no se prestn para establecer en buenas co ndiciones 
la curva de revuelta de 180", lo que cambiaria por completo Ja. 
sitnacion . Fuera de la quebradn de que he hablado a nteri or~ 
mente, que prese nta. un esplaye de conside rn.cion , no hai otro 
punto en que puedo. establer.e rse sin túnel, que puede costar 
100,000 pesos o m a::;, quedando en tónces la solucion del de 1,350 
metros corno la prúcticn que mas se acerca al tipo económico 
que da el cuad ro. 

IV 

El estudio de Jos bene fici os que se puede obtener de este trozo 
de ferro carril e::lú relaciona do con diversas circu nstancias, que 
es necesario analizar pura forma r cri t.erjo sobre la conven iencia 
de su construccion . 
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Como e.s sabido, él forma pn.rte de la línea que debe unir u! 
eentro de la Rt:!pública co n la provincin d~ (Joq uimbo. 

Su ejecucion q uedal'ia j U5i.i flCadn solo por e:;te he e ho. 
Aunque no sea del ca:;o, para la mis ion que me ha sido enco­

mendada , entrat' a tratar la nece:;idad i convenie ncia de unir por 
una red de fet·rocarriles la rica provincia que menciono con 1 u 
capital, me voi a permitir , sin emba rgo, entrar en e:;ta cuestlon, 
que es de importancia po t· los capi tales que demanda su ejecu ­
cion , por l tlS ventaj a.s i conser.uencias que traería i fo rmar pa z· te 
de esa red el fer rocarril que es tudio. 

Una observacion so mera del mapa de Chile, en la parte com­
Pl'endida entre el rio Aconcaglla i el de Limarí, peemite formar 
Lma idea de las dificultades q ue se presen tan pura [a consb·uc­
cion de ferrocar!'i les . Las condiciones topogrcí.fi cas de la zonn 
ce ntral, que dejan un valle mas o ménos ancho de sur a norte 
entre las cordilleras de los Andes i de la costa, desaparecen en 
~sta. zona , de tal modo que es im propio decir que hui cordillera 
de la costa pues en real idad las cadenas de cerros que se presen­
tan son contra fue rtes de la de los Andes, que forman entre si 
los verdaderos valles o cajones que tienen su sen tido 1onjitudi.­
nal de oriente a poniente. 

Estas circun stancias implican abertura. de numerosos túneles, 
grandes movimientos de tie t'rí.l i fuet·tes gradientes, todo lo qne 
se traduce en un subido capital de conslruccion i en un gran con­
sumo de ltts entradas en la esplo tacion . 

Sin embargo, todas estas desventajas no debilitan en e:;te caso 
la aplicacion de1 principio contempod.neo de qne un pai.f no se 
puede llamar /cnico e indicisibte si no esld totalmente unido por 
una red de ferrocarriles_ 

Considerada de este modo es la construccio n de la lí nea de Cn.­
bildo a San Múrcos una nec~sidn.d mas i mas apremian te a me­
dida que el tiempo co t·ra , construccion que debe il'se pensando en 
llevar a cabo sobre todo en aquellas obras ditfcile3 en las que 
inlluye el tiempo, como los túneles. 

Por otra parte , los enormes macizos de cerros que forman la 
topografía local contienen numerosas min(ls dP. unA. lei bajn de 
cobre que con el ferrocaníl tomadan impulso, pue:;; solo así es 
posible establecer los hornos de man ga qne consumen e1 carb0 n 
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de piedrR, el que podría ser llevado de Coquimbo, Vi los o Val­
paraíso con t1etes relativamen te reducidos. 

De la agri r.ullu t•a no hai mucbu que esperar , puesto que los 
terrenos planos sen esca~os lo mismo q ue el ag· t~a ; sin emba rg0, 
esta pu ed~ ser aumenlada , i lo seeá cuando un• e:;tudio serio í con ­
cienzudo venga a e::> tima r el costo i los ben eficios que prod uci­
ria el ap rovechamiento de las lagunas de la Cordillera de losAn­
des como acumul:1dores de agua. 

En los inm ensos cerros i faldeos incultos de la localidad puede 
esperarse un gran uumen to en la crinnza de ganado lanar, que 
con fúcil traspode a !o5 lugares de consumo desaparece uno de 
los g randes i n com·er.ie nte~ que se presentan a su desa rrollo . Las 
siembras de cebnda i trigo es tambien naL Ll l'a l qu e aumen ten 
algo, pero no es de e;,perar una mayor produccion considerab le . 

Todo esto hace presnmi t· que la construccion del ferrocarril de 
Cabildo a San Múrcos represen la en sí un mej oramien lo del po­
der productor del paisJ que. aun que no en Ja esca la que lo han 
sido los ferrocarriles conslt·u idos al s ur, unido a la n ecesidad po­
lí tica i adminisLratiYa de li g·ar por vías fCteiles de co municacion 
la rica provincia de Coquimbo al cen tro de la Repúhlica da a esa 
ob ra un carácter de apremia nte que merece caiga sobre ella la 
preocu pacion de los poderes públicos. 

V 

Los beneficios di recto:; e inmed ia tos que se pueden espel'élr de 
la prolongacion del fe l' rocn rril de Calera u Cabil do hasta Ped eg-un 
son pot· hoi de relativa escasez. 

La atraccion directa se ejerce solo en las subdelegacione::; de 
Chincolco , Pedegua, Hiet·ro Víejo i Petorca. de l Departam en to de 
este nombt·e , e ind irect::tmente sob re la parte oriente de este de­
partamento en jeneral id~\ de Illapel. 

El movimiento el e pasajeros i la produccion de aquel las subde­
lego.ciones vendrtt n ecesariamente a Pedegua i lo-s viaje ros que 
de los vall es o cajones ele Tilarna, Pupio, Choapa 1 Chalinga e 
lllapel se dirijan a Santin go , Valpnrai so o San Feli pe encontra­
rán ventajas tomando en este punto el fe rrocnrt'i l que los lleva a 
su destino. 
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Rejistradoslos anuarios estadísticos que he podido obtener solo 
he encontrndo en el correspondiente al nño 1885 d a t.o~que pue­
dan sen-ir de base para el estudio económico de la prolongacion . 

La prodlJccion neta de las snbdeleg·aciones mencionadas es: 

Cobt'e . .. ............ . ... .. . .. . 229.3 toneladas 
'l'rigo nmarillo . .... . .......... . 1900 .0 ) ) 

Cebada . . .. . . . . . ... . .. ... .. · .. . 4U5 .0 h 

Maíz .. . ..... . . .... .. ....... . . . . 112 .0 )) 

Frejoles . . .. .. .. .. . ........... . 116.0 )) 

An ima l e::; VllCDnos . .... . . .. ... .. . 3880. cabezos 
\1 caballares. . . . ..... . . 1870 JI 

11 ovejunos i cr~.br ío::. .... . 6679 11 

)) porci nos ..... . . ...... . 668 )) 

La. pnrroquia de Petorca . que es la que encierra, mas o ménos 
las subdelegaciones espresad«s, tiene una poblacion de 10,000 
habitnnles cuyo mo,· imiento unido al que vendria del resto del 
Depnrtanento i del de 11\apel no perm ite suponer uno rnnyot· de 
20,000 pasajeros nn un les por el fen·ocar ri l. 

Es tudiada lo produccion 1 eslél!Jleeidas lns tari fas locales , que 
hoi deben ser subidas, se bu formado el cund ro de las enLrndas 
probables segun la es tad ística, que da una suma de 10,114 pesos 
pn.ra la ~eccion en estudio. 

Lns diflcullades tle co nsideracion que orijinan lns atraYezadas 
de altos tnari1.os , para sacar los produdos n Jos cen tras de con­
sumo como pa ra trner el cnrbon que necesita la minería, subsa­
na.dns con la ejecucion de es tn obra pet'miliní nn desarrollo de 
la induslt·ia, cuya mayot· produccio n, cnlculada prudencialmente 
en el cundrl) siguiente al anterior, vendrá a aumentar las entra­
das probnbles hasta l!egat' a 13,679 pesos . 

l~ste mis mo moYirn iento tendril como consecuencia el inc re­
me nLo JP. In :; utilicl~• des del fet•t·ocnl'l'il de Cnbildo a Valparaiso, 
que con ~ u val or cle trnspo1·te suman 2!3,005 pesos , de In que solo 
-5e cnt·ga como uli!icl:1d líquida un 30~, oseaS.070 pesos, que. riebe 
ng·t•cg-a rse o. ]o.o; beneficios pue se esperan de esta obra . 

En la misma calE-gMio debe colocFtrse lo qlle el Fisco puede 
economh.ar en los servicios administrativos i en la conservncio n 
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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. 

Pol' otrl) lado, e) incremento probable de In producr:ion que se 
ha calculado es nn beneficio directo que obtiene el pnis por me­
dio de e:.te fet· rocurril, incremento que es timado por la diferen­
cia en los precios de pl'oduccio n i de venta significa o na snmn 
anual dP. 18:2 ,000 peso;;: a lo que debe uni rse otro tanto de los pre­
cio;; de t raspo rte por fert·or.arl'il de Pedeguu a Cabildo como una 
economía sobre los actunles para la produccio n actual. 

't'odavia entra <.:omo un facto r para el aumento de las entn.tdas 
flscule~ i municipales que indirecta meoLe de:wi el ferrocarPil 81 
mayor precio q ue adqlliri dt la propiedad , que al 3 por mil se ha 
tasado anualmen te en lo. su ma de 3,640 pesos . 

El presupuP-sto del proyecto fo rmado alcanza a !a cantidad de 
1 . 357 ,323 pesos . 

Puede é l l'educi rse notablemente si se introducen modificacio­
ne3 o dejan de exi::;li r considernciones en q ue se ha fundtl.dc . 

Por de pronlo, la varian te de que he hablado en la subida al 
tún el por el lado de la Ligua. pnede representar 10,000 pt!sos de 
econo mia. 

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 arte . 

El túnel se ha supuesto total m en te revestido i tmbaj~o con per­
fo l'adoras; no habiendo necesidad de lo primero i lrabajándose 
a mano i lentamente puede disminui t· su precio en 350,000 pesos. 

Suml.tdas estas partidas i descontadas de aquel valor, reducen 
el presupuesto a 917,323 pesos. 

Considerando el ferrocarril co mo prolongacion de la línea de 
Calera a. Cabildo el aumento de los gastos de esplotacion para 
hacer llegar un tren diario i misto hasta Pedegua es de l-! ,000 
pesos anuales, como lo indica e\ cuadro fo rmado detall adamente 
para este objeto. 

Con !os detalles anotados se ha llegado a establecer los tesulta­
dos financieros agrPgados a lo5 an teriores, en los que se hace ver 
qup. si para el Estado hai una pérdida anual de 56,477 pesos en 
cambio hai para el puis un beneficio de 135,6.27 pesos que e:s bas­
l r.ltlte pari:\. jllstifica.r la ejecuc:ion de estu obra. 
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Es necesario. por último , tener presente que estos beneficios 
tendrán que aumenütr necesarii:lm en te cuando la línea sea pro· 
tongada de Pedegua a l nor te. 

Suntingo, Setiembt·e 1.1 de 1896. 

Seccion de Pedegua a Tilama 

I 

La seccion de PedeguD a Tilnma del fe- rrocarri l de Cnbildo a 
Choapa esta Cflri:lcteri;.adn por el hecho de serYir pa ra ntravesar 
la cadena de ce n os que s~>pa rn el vnlle de Pelot·ca del cajon de 
Ti lama. 

El Podezuelo de las Pal mfls, la deprer.ion ma;; bAja de dicha 
cadena, por donde pnsa el camino ele mulas que Y.\ de Pedegun 
al Val le de Chonpn, esl;í a 1221 meLro'3 sobre el ni r el del mar i 
quedando la es tacion de l Val lfl de Petot·cn ubicada a 270 m etros 
hai que salvar cerca de 1,000 metros de ultura para bajar despLles 
a 1'ilamo n 638 mettos. 

Efec tuado esle movimiento en 41 kilómetro::l de lonj itud colocn. 
al fe rz·ocarril en J;¡s condic ione$ de los lln mncl os da monta ita. defi­
ni dos por fuertes g rudien tes. pequeños rnllios , g randes moYimien­
to: de tierra, túneles i numerosas i costosas obrns de arle. 

Lo:5 estud ios prel iminares de esln seccion n causa de un er rot• 
producido en la nivelac ion jenera1 por un fa lso dato tomado con 
el aneroide. permitie ron espresur q ue la gradiente para llegar a 
un túnel de 1,000 m etros en el portezuelo de lns Pal mas seri8 de 
2;{% , pero no hu sucedidtl nsi porque aquel di:s min uia la alturn de 
e::i le punto de tal modo que col'fe.jido a ngus tiadamen te se h« po­
dido obtener el 3%, aun alargando el túnel has ta darl e 1,600 me­
tros i desarrollando la línea en 700 mett•os para lleg·ar a él. 

De la estacion de Pedcgua al ee rro de las Palmas ~s de necesidad. 
tanto por el se rvicio eomo por la indusLtia local , ubicar una esta­
cionen la proximidad del establecimiento meta1úrjico de las Pal-
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mas en un lugar donde se encuentt·e agua, lo que se obtiene en 
la parte en que ha sido ubirada, que es el terre-no mas plano i mas 
a proposi to bajando con 3•; desde el túnel de ! ,600 metros, sin em­
barg·o que hai mejores pero a los que es difícil llegar sin aumen­
tar el desarrollo o la gradiente de 1a 1inen. lo que es dudoso con­
venga. 

Del túnel a Tilnma la g radiente es siempre fuerte, habiendo 
adoptado hasta el 3% para salvar portezuelos i disminuir la lonji­
tud de la linea, pues en esta pn.rte podria adoptarse la gradiente 
que se quisiera desde que la quebrada de 'l'ilama, ascendiendo 
hácia el oriente, permite atravesarla a la altu ra que se desea pero 
siempre aumentando la lonjitud a medida que ella aumenta. 

La fot' macion de los cerros hace ionecesario el desarrollo para 
lleg-ar al túnel desde los estremos; la línea sigue paralelamente al 
estero de las Palmas del lado sur i a las quebradas del Quelon i de 
Tilama de\ lado norte, habiendo así facilid~d para subir gradtlal­
mente atravesando las lomas í pequeñas quebradas que se pre­
sentan trasve rsalmente a aquellas. 

Se ha elejido los faldeo s ponientes del Céljon de las Palmas para 
uhjcar la linea porque no están cortados por las grandes quebra­
das qoe hni en Jos del lado orien te, que habrian aumentado nota­
blemente su lonjitud sin ventaja alguna; i en la quebrada del Que-
1on e1 lado oriente para cort\l.r la quebrada de Tilama a la mayor 
altur8, pues, despues de atravesada, bai que subir al portezuelo 
de Jos Crii5tales, a 86D metros. 

Por las <!onsideraciones espuestas en el informe el ferrocarril de 
Cabildo a Pedegna he 11jado en 1:25 mett·os el radio mínimum de 
las cur vas para esta seccion, como se hará para el resto. 

II 

Comienza esta 5eccion en el kilómetro 12,800 del proyecto i ler­
minn en 54,210, siendo así una \onjitud de 41,470 metros. 

Esta distancia se deseo m pone: 

22,G5S rnetrós en rectas 
18,812 )) en curvR::; 

41,410 ll Lo taL 
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Las eurvas so n un 45.36 °/
0 

del total. 
En la estncion de Pedegua prin cipia con nna horizontal que 

~traviesa el l'io de Petorca i en In. estncion de h1s Palmas, eo el 
kilómetro 32, llega a í0:3.00, subiendo 430 me tr·os en 19ki1órnetros 
lo que da una gradiente media de 21/-* . 

Desde esta estacion reco t-re 71300 me teos para llegar al túnel a 
918 mett·os con una gradiente media de 23/t0

/ 01 la que es posible 
obtener en un estudio definitivo CLlidadosamenLe hecho ya para 
ejecu tar la construecion. 

El túnel de 11600 mett·os tie ne 825 metros en 2°/ o i 975 metros 
en horizontal, division que permite trabajarlo cúmodamen le por 
~tmbos lados. 

Las obras de arte de consideracion son: 

1 puente de 60 metros sobre el rio Petorca 
1 » de 20 )) >> >> Tilama 
2 pontones de 8 u en Quebradas. 

Las de menor impo rtancia son numerosas i costosísimas desde 
que la linea att·a viesa gl'an número de quebr·adns con ter1·aplenes 
altos que obl igan a conslruir alcantari llas de alguna lonjiLud: 

Clasificadas son ellas: 

10 Alcantarillas abov. de m. 0.60 con m. 140.50 de lonj . total 
13 11 11 )1 1) 0.80 '1 )) 206.60 )) )) )) 

cy 
~D ) 1 ¡: J) , 1.00 )) )) 14.70 1) )) )) 

l7 1) 1) )) 1) 1.50 )) )) 302.BO n ) ) )) 

11 l) )) 11 l) 2.00 )) l ) 320.90 )) )) )) 

3 l ) , 1) )) 2.50 )) )) 36.00 )) l) ) ) 

7 l) 1) )) 1) 3.00 )) )) 160.10 )1 l ) )) 

r, 
0 )) )) )) 11 5.00 l) 1) 50.60 )) ) ) ) ) 

v 1) )) abiertas de 0.60 
1 )) )) 1) 1) 0.80 

13 1) )) 11 )) 1.00 
10 )) )) )) )) 1.50 
7 )) )) 1) )) 2.00 
1 )) )) )) >) 3.00 
1 l) )) l) 11 4.00 

127 Tola l. 



FBRROCARRTL DR CARILDO A CHOAPA 267 

Lo que dú B.2 alca rJtn ril la5 por kilómet.1·o. 
El presupuesto para estas obras7 in cluyendo los dos pontones, 

sube 24-,840 pesos correspondiendo a razon de ü,210 pesos por 
ki lómetro. 

Etl esta materia es necesario tener presente que la ejecucion de 
obras de arte en las condiciones en que se presentan la localidad 
i el proyeclo debe ser costosísima desde que hai que subir agua, 
arena i Iadt·i!lo a lomo de mula o burro, pues no seria posible 
conslmi t· caminos carre teros ni tampoco lo es espe ra r tener la li­
nea para ejecular la3 obra s de al'te, por lo que he aumentado en 
un 20.~ los precios calculados para ellas en condiciones ordinarias. 

El rnovimien lo de lierra asciende a 2,044,2í3 m 3 con una plata­
forma de4.50 pnm los terraplenes de 6.00 para los cortes, con 
taludes de Ph: 1 los primeros i de 1: l los segu ndos. 

Es posible que este último sea exce ivo en algunas partes pero 
si es posible reducirlo a l¡'~ : 1 es porqoe el tPrreno es du ro, i para 
el objeto de estimar el costo del ferroca rril el aumento del precio 
por unidad pueue r.ompensar la disminucion del volúmen. 

El precio medio obtenido po r melro cúbico es tud iando la es­
cavacion i el trasporte, ha sido de 42.9 ce ntavos subiendo r~l to tal 
a 860 mil 393 pesos 11 centavos. 

El movimiento med io por metro corrido es de 5-r"/s m 3 i su pre­
cio$ 21..75. 

El pequeño túnel de las Palmas) de 300 metros, ha tenido que 
ser pro yec tado para desarrol lar la JinP.a i poder obtener el 3~ -

Hecbo este desarrollo en los faldeos que hai o la salida de la es­
tacion de las Pnl mas eYilaria el túnel, pero en el cuadro que nos 
presenta de cnn·as a n in~\ el plano levnntncl o no permite hacerlo 
sin que e1 proyecto se salga de él i quedariñ en tal caso sin funda­
m ento. 

Ellúncl grande de ias Palmas, 1,600 metros , hR sido pres upues­
tado bajo la base de un macizo de pied r·a dura en su mayor parte 
i sin reves timen to, teniendo pt·esente, sin embargo, de que del 
lado de Tila ma es mui posibl e se encoenLre terre no mas blando. 

Puede ser disminuido hasta darle unu 1onjitud de LOOO metros 
pero es necesario desar rollar la l!nea. del lado de las Palmas. desa­
rrollo cuya influencia en la esplotacion debe :)er considerada sérin­
mente i que en definitiva no parece justificr~do. 
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Tampoco parece convenien te bajarlo, pues en Tilnmn el tel'reno 
tomo. ya una. inelinacioo suave que lo n.largat·iacon:; idemblemente. 

En cuanto al Ia.3tre. é[ debe set· tomado de los rias de Petor<~a o 
Tilnma, salvo que ap~rezca en alguna. loma tosca blanda que pue­
da servir para ello. 

III 

El presupuesto total asc iende a la suma de$ 2,514, 137.39 sin 
contar el material rodante , correspondiendo a un precio kilomé­
trico de $ 60,625. 

El estudio financiero de e&ta seccion esi;t comprend id o dentt·o 
del jeneral de l ferrocarril de Pedegua n Chonpn por lo qne creo 
escusado entrar por hoi en él. 

Santiago, Octubre 28 de 1896. 

Seccion de Tilama al runcon 

I 

Definida la ubicacion de la línea hasta fijar In eslacio~ de Tila­
roa se presenta el problema de la atravesada de los cer ros que se­
paran este va lle del de Pnpio i In subida al tú nel que debe co ns­
truirse en la cuesta de las As tas, o de Limúhuida. 

Esta seccton de trabajo enciez·ra la solucion del pt'imero i la 
prim era parte del segundo. 

Por las condiciones topográficas es punto obligado el portezus.>­
lo de los Cris tales. la depresion mas baja de aq uelln cRdenli de 
cerr·os, por donde pasa el cami no de mulas de Ti la mo a Pupio , i 
por las condiciones de servicio del ferrocarril i las locales es de ne­
cesidad pasar al lado arriba de la poblacion de Ramadilla. 

Ubicada In estacion de 'l'ilama a G38 metros sobre el nivel d;:¡J 
mar i estando la horizontal proyectada en el portezuelo de lo5 cris­
tales a m . 853 .20. debin subirse 215.20 en una distancia de 8,500 
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metros lo que corresponde a una g radiente media de 2.53%, se ba 
llegado a obtener el máximo de 2.75. 

Para cn.el' al valle de Pupio o a Ramadilla debia recorrer 1.3 ki­
Jómetr·os i bujnr de m . 853 .20 a m . 5f.JO. o sea m . 2f33.20, lo que 
daria 2. 0.2;~ como g·t·ndien te medio_; habié ndose adoptado has la 
21h% para poder evitar ln.s atra-vesadas de lomas i quebradas en 
partes accidentadas. 

Se ha. elejiclo el lado orien te de Rarnadi!la pa ra ubic:ar la esta­
eion que debe servir al valle de Pupio pot' set· el punto mas ade ­
cuado para b esplotacio n del ferrocar ril i el que mas se acerca. 
al centro del val le. 

La topografía local present<1 el problema de pnsar de una allura 
eJ e 833 metros D O! I'A de S{)Q sn] \'11 ndo Lln valle de una in cJinacion 
lonj itudin nl del 2 al 4-% que se encue.ntra de 100 a 400 metros mas 
bnj o que aquellos pLmtos , debiendo ubicarse una eslacion de ser­
vicio que sirve ul mismo tie mpo para el movimiento local. 

~~ m6ximo Je gl'adien te ace ptabl e bajando de los puntos allos 
flja un límite para la ubieacion de la atravesada del valle i la in­
fluencia que una co ntrag radiente execiva ejerce en la esplotacion 
de la línea, en jeneral, determinn una distancia a que debe aleja r­
se de ese limi te: tomando en <!ons idemcion es tas ci rcunst8ncias i 
las condic iones locales pRt'n una bDena posicion del puenle que 
debe ¡\t,·avesa r· el rio de Mauro, que va por el fondo del vall e, se 
adopló la ubicacion propu estn de la es tacioo de Ramadi lla. 

l.Jn Cflmino un e a Vilos con Mau1·o, el que si n o es carretero fú­
eilm ente pnede hace rse: i, en todo caso, el paño de suelo que 
puede aproYechRr de e:: ta eslacion es plano, de modo que es f<\cil 
construir cam inos CIHI'ele.ros, los que como aquel pu eden facil ­
mente 11egar n la e:;tacion. 

La subida de Ramadi11a al túnel ele las Astas no ofr·ece mas in­
co nvenien le bajo el punto de vista de la ubicacion que el tener 
que atravesa r In quebrndn del Rincon, que teniendo poca g ra­
diente obliga a desar-rollar la línea r.o n poca grad iente hasta atra~ 
vesa rla. . 

85 por es to que en este trayecto se hnn aceptado horizontales 
gradientes de lt/~. 2 i 21h pnt'R salva r los trozos de mal terreno, 

f[Lle en es ta pat·te e:; lo peor de todo el trayecto, por las fu ertes in­
clioneio nas de l terreno. por las p1·orundns quebradas i lomas an-
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gogtus i por In cnlid<lcl del ~uelo : Jo que justifica lo:3 dos túneles de 
200 i lOO me tros, Jns numerosas curvas de 1:25 metro~ de radio , el 
aumento tlel movimienlo kilomélrico de tie rrn i In relncion de las 
rectas i curvas . 

II 

La lonji tuJ de esta secr.ion, o :3ea li'l distancia de In estncion de 
1'i lnml\ al kilú mett·o 8-1, es de 27.730 m~tros. Se dis tribuye corno 
sigue: 

Rectas . . . . . 15,:340 o sea el 5'l.G1 
Cllr\'::1:5 . . . . 14,3!)0 o sen el 48.4% 

Tot11 l ..... 29 ,730 100.0 

Lns obras de arte son: un puente de 30 metros en el río de Mnu­
ro, que supongo de tres lrE~mos de lOmetr·os i hecho de bóvedit, \ 
105 alcnn tari llas i puen tecitos. com prr.ndiendo 3.i'> por kilómetl'o. 
\!:1 precio de ellos es de$ 198,271 o sea$ 6.60U pot' kilómetro. 

La misma obserncion hecha en el informe de la seccion de 
Pedegua a Tilnma sobre la ejecucion de lRs alcnn turillas subsiste 
aqu í, po r lo que he presupuestado on 15% ele su valor para ln pro­
''ision de ngua i nrenn. 

El moYimie u lo de tierra ca lculndo es de 2.0'27,351 m 3 corl'espon ­
diendo 68,200 pm· kilómetro, que rd precio medio de 43 cen tavos 
da un valor de$ 2~) .42G. 

El presupuesto total de la seccion sube a$ 1.585,863.63, dando 
un término medio de 53.343 po1' 1\.ilómetm. 

Ln provision de materiales de constr u ~cion no pt'e5enta incon­
venientes de consideracion. 

A bnndan la bueno. piedra i la tierra parR tt·nbaja r ladrillos; la 
arena i el ]a$lre pueden ser sacndos de la coja de los rios de Tila­
mn 1 de Mauroj i la cal debe rá set' llevada de Calet·n o de\ Melon . 
Bn cuanto al lastre se debe agregar que en el trayecto es mui co­
mun el maicillo que puede ser usado venlajosn men te parn ello, 
pero en el presupuesto se supone qt1e se sucará de los menciona ­
dos rios. 

En r.uanlo a los medios de movilizacion solo hai que decir que 
es difícil usar cnrretas, por Jo que es necesario pensar en la cons-
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Lruccion de caminos carreteros o resolvet'se a hacer en mulas el 
acarreo de materiales, herramie ntas i proYisiones. 

Di spue~to a hacer el estudio fiunncie ro del ferrocarril de Pe­
degun a Ghoapa cuando esté completo el e:5tudio e~ escusado que 
no lrüle separad~:tmen le la cuestiou. 

Santiago, Diciembre li de 1896. 

Seccion de- Pedegua a Limahuida 

I 

Deterrnínndo que el ferroc:.trr•il central en la pacte comprendi­
da entre los l'ios de Pelorca i de ChcapadeLe unil' R Pedeg-uH con 
Limúhuida alra,·esando el conLrn fue l'te de la corJ iUe m Je los 
Andes qlle los 5epo.n:1 , pot· los podr.welos de ln;:; Palmn;3, 'l'i lo. mn 
i las As l<~s, el problema de ubicacion se cedllce a e:,tudinr f.rozos 
divididos pot· estos porteznelos i po t• los tnlwegs de las cuencas in­
tet·meuias. 

De este modo la línea :5e divide en seis seccione:; que son: 
l.• De la E:stucion de l?edeglln al túnel de la5 Palma:>; 
2 ... De éste a la estacion de Tilama; 
3 .• De dicha e5 tacion al portezuelo de los Ceistale;;; 
4.a De bajada a Ramadi lla; 
5.a De subida altunel de las As tas, i 
0. 3 De llegada a Limáhuida. 
!?ero, tintes de entrar a estudiar estos lrayectos, es ne ces~:.t·io 

precisar las condiciones en que debe pasarse por los puntos olí­
nea:; que definen la:; secciones, por lo que me ocupal'e detulladu­
men te de ellos. 

'l'úNEL PE LAS PAL~!As.-EI cerro en el portezuelo de las Pulmas 
se pre~t.a para proyec:lnr nn lúnel de 1 ,GOO metro::.. pero el del ,000 
meteos es aun mas ventajoso, localmente considerado. 

Hui para adoptar el segundo consideraciones graws en eon tra 
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que llevan a pensa r en alargarlo, aun hasta darl e mas de los 1 ,600. 
Por el proyecto formad o se ve que el de esta lonj itud dista 211/! 

kilómetros de la estacion de Pedegua. hnbiéndose des<'\rrollado 
700 metros la línea, i que debe subirse m . 66-1.50, lo qlle daría 
una gradiente mínima de 2.45% que es imposible obtener puesto 
que 11ai que dejar una horizontal en 600metros para una estacion 
intermedia i atraYe7.at· igua lm ente en horizontal el rio Pelorca i 
seguir ki lómetro i medio con gradiente suave ha:)ta tomar los fal­
deos de cerros i colocar el 2 1/2'{. 

En z·erllidad son solo en 2-4: kilómetros en los que podria desarro­
llarse e~ta g r·ndiente. que n~i sal\'al'ia 600 metros Yertiea les, de­
biendo desal'eo llor:::e la línell en Z,4GO met1·os, con es tn misma 
gradiente, pR ra llega r al túnel de 1,600 metros. 

Para llegar al de 1,000 metros deberia subirse aun 75 mett·os 
quesigniflcat·ian 3 kilómetros masdl1desat•r•ollo , t:on un precioque 
no puede bajar de $200,000; a lo que babr·ia queunir el mayor cos­
to de la línea de bajada a Tilamn i a:)Í obtene r uni'l snmR igual, a lo 
menos. a la. que prod ucirin lil red uccion en la lonji tLld Jel túnel 
de 1,600 a 1 ~000 metros. 

Por otra pa rte, las rn[lyo t·es resistencias a la traccion significa­
rían un mayor gasto de com bustible de 0.4 kílógramos por tone­
lada de tren, que en los se i5 trenes ::upues tos i a l precio de $ 20 
la tonelada de carbon suma al aiio un gasto de$ 2,500: i el viaje 
to ta l se ria alargado en 12·. 

Por estas razones i bajo la base del fert•oca rri l de adh erencia se 
consideró aceptable el túnel de 1,600 me.tro5. 

A'l'RAVKSADA DE;L RIO DE; TILA'MA. - En la soJ ucion mas COD\'e­

niente obran tres circunsta ncias: l.a las subdelegacion es de Tila~ 
ma. i los Cóndores tienen un a pequeñi'l industria i alguna pobla­
cion que obligan a pensar en ubi cflr una estacion para su servicio 
en ciertas con diciones de ncceso, que se traducen en colocarla. 
lo mas bajo posible; 2. 3 la rapidez del movimien to i la economi~t 
en la esplotncion exijen reducir la gradiente a un mínimo, lo ql1e 
se puede conseguir pa:;ando la quebrada de Tilamn cuauto mas al 
oriente sea posible; 3. • La ecouomía de la consl.ruccion obliga u 
pasur de las Pul mas a los Cristales con Iu menor di :sluncia posible. 

Ln prime t·a i tercera circun5tancias se harm oniznn; la :)egunda 
es tú en con trapo3i t~i on con ella&. 
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~1 proyecto estú formado haciendo caso omiso de la segunda 
circuns tancia. 

La Quebrada de Ti la mu tiene . mas o ménos, un 6~ de inc lina­
cie n i la att·avi esn el proyecto a 638 metros de altura . Para pa­
sarla a 800 metros. oL ten iendo de5de las Palmas una g-radiente 
de bajndu. de 1;·,, se necesi taría intern arse 3 kilómetros mas , alar­
gando as] la 1inea en 6 kilómetros. 

E::3tos 6 kilómelros costa rán $ 300,000, que al 5% suponen un 
desembolso anual de$ 15.000, i la economia de esplo tacion por 
lo:; 13-{ metros méno:; de contragrnd ien te signi fi ca l ce ntavo mé­
nos por tonelada de t.ren que en 262,800 supues tas suman $ 2.628 
anuales, cantidad no compa rable a la anterio r. 

Pot· el trayecto pt·oyectado con g radien te de 21/~% el viaje del 
túnel de 1as Palmas al pol'tezuelo de los Cristales puede es timarse 
en unu hora, bajando 11 lülómetros con una velocidad de 26 kiló­
metros i wbiendo otros 11 con 18; término medio 2:2 . Con la gra­
diente de 'l ~~ deheria recot-re1·se 28 kilómetros con una velocidad 
med iu de 32 kilt)me t.r·os d u rn ndo el trayecto 52'. 

Habria así una economia de ti em po de 8' que co~taria. al año 
$ 12,000 i que dejar irt a los habitan tes e industr·ia de Ti lama i los 
Cóndores en malas condi r: iones, pues tendrinn que repecha r 134 
meLros para tener aeceso al fen·ocarril. 

Lfl so! ucion adoptada obedece a la iden de baja r de las Palmas i 
su bir a los Cristales con la gradien te de 21/~Y, , q ue es la que permi­
te obLener la linea mas corta dentt·o de una gradiente aceptable . 
PoRT ffiZtJ~J:Lo DI;!; LOS CRlSTAu:s .-A 869 metros de a1tura no ofre­

ce diGcullad ni acepta tú nel. 
ATRAYI<1SAn,t Dli:L Rto ug AhvRo. - Lns mismas observacion es 

hechos nnt.eriot·mente sobre la ntravesada del rio de Tilama sub­
sisten aquí, por lo que :se acepló la idea de bAjar desde los Crista­
le;g con utra gntd ienle máxima d~ 2 'h'to i utrnvesar el r io de::pLtes 
de 1Jbicar n na es tncion en el n tlle. Se escojió para esto el lado 
oriente de la poblacíon de Ramadil la . 

'l'l:~!!:L DI;!; LAS r\STAS.-Lu solucion mas económica es uno de 5GO 
m etros, pero por las co ndic iones topogrúftcas i por la bnjada a Li­
múhuídu se udopló el de 700 met!'os; medida queqoeda jus tificada 
co n espcesar que C:)te numen to hélja en 40 meLros el tú nel dismi ­
nu yendo en 1,600 melros el desat·rollo del lada de Limáhuida. 
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Il 

Es presadas las razones que justifican los puntos al tos i baios 
que limitan las secciones se p uede estucliRr ésta5 sepur·adamenle. 

EsTACION DE PEOJ<;GUA AL T ÚNEL DE LA S PAL~JAS.-En esta como 
en las damas secciones se ha querido adop tnrla gradiente mú.xima 
de 2th% i se ha adoptado el radio múximo de 125 rnetro 5~ 

Es la primeea In. gradiente lim ite señaloda para los ferr·ocarriles 
de montaña, que en n ingun caso debe ría sr. r aband onada i m ucho 
ménos en un ferl'ocarril que llegarán te n er buen número de k i­
lómetros de lonjitud i deslinado a servir el movimiento jeneral de 
pasaJeros. 

En condiciones de no poder determinar con precision las dificul­
tad es que se presentan en esle ferrocareil , i estraviados por uu 
error cometido en el e5tudio preliminar, In zo na levantada para la 
formncion del anteproyecto no ha permitido ob Lenet· en esta parte 
la gTRdien te límite) ha bi éndose de bido desarrolla r ln línea en íOO 
m etros, i denlt·o de In zona. pnm oLtener el3~ en ia úl timr~ par te. 

En el acúpi te ju:;lifl t'aliYo de l túnel de 1,600 mett•os en las Pal­
mas he hecho ver· que ha i ner.e;-;i cl tld de desarrollar la lÍnea en 
2,460 metros pnra llegar a obte ner la g radie n te límiLe. }<};to pue­
de hac.~ rse fáci lmenlP- en lo5 pl an f!os que hni p róximos a los hor­
n os de fundic ion de I r~:; Palmc13, s in necesidnd de proyectnt· e l 
túnel de 300 m e tt'O~ que aput·ece. únte::. de\ de 1,600 m etros. 

La línea del proyec:to sale de la e5trlCion de PedegLta para a t t'a­
vesae poco mas arl'iba el río Petorca. por un pnente de 60 melros 
de claro , todo en Lln il hori zontal hasta pasar In caja del t·io, donde 
en tea a potrero5 de riego eventual . Snl\·ados e5 tos tomo. los fnlJeo.? 
orie nte de los ceero~ q ue sep~t ri:ln Pacl egu<1 de Loog•) toma lo5 qne 
sigue, hasta ll egar al tú nP. l de las t->nlmRs, salvando quebradas i . 
cortando loma5 que impl ica n ob ras de nr Le de co nside racion i un 
fuerte movimi Bnto de tierra. 
~~ suelo tiene una pequ eíia ca pa vejeta.l i el subs uelo es com­

puesto de maicillo en nnos -!: fl G metro::, de profundidad n.centado 
en tosca i roca blandrt en lrt paele bojn i roca dura en la ni tu . 

r:n este tra yeclo hni bn:; tuntevejetac ionlo C[ Ll e e5 indicio de que 
existe agua i que se compru eba a la vista en al gLmas quebradas. 
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Algunas de las lomn s que se debe a travesar presentan deprecio­
nes o portezuelos que es neeesflrio n veces tomnr como puntos 
obligados para evitar dnr Yueltns que no aceptan el radio m ínimo; 
s iendo así es tos pnntos causa de quebrodut·as en las lineas de 
gradiente, qne n Yeces debe subirse como otras bfljarse del máxi­
mo fijado. 

Esta disposic ion del terreno , tanto topográfica c0me jeolójica­
m ente consider:1du , es .i~nera l desde Pedegua ha sta Lim áhuida 
por lo que omitiré su esposici on en las otras secciones. 

En cuan Lo a la industria i poblacion que eslá llamada a servir­
se de este trozo de linea queda circunscritfl a la que contiene el 
lugar denominado de Las Palmas i el cajon del Frutillar hasta los 
llanos de Cnmisas. Es una poblacion como de 800 habitantes de­
dicada nl ctJiti,·o de pequeñas fajas de lierra r~gada hnstn Diciem­
bre, n In provi5ion de lefin pl\r<t el eslublecimienlo de Las Palma s, 
que cc,nsume como 20,000 quintales, a la esplotacion de Jos mi­
net'a les de Las Ruices i otros que sostienen dicho establecimiento 
i a la crianza de ganado. 

f~l movimiento que producen esta industria i esta poblacion i 
]a necesidad de e~tah l ecer una es lacion pa ra el servicio, in term~­
diario entre Pedegun i el túne l, donde en caso necesélrio puedan 
s urlit·se de agua las máq uinas, j ustifican ID estacion de Las Palmas, 
ubicad a en el ki lómetro 32 a 1 0 1/~ kil ómetros de la de Pedegua. 

El agL1a de vertiente puede obtenerse un po('o mas arriba i ser 
llevada por cañería a Jos e . .:;tanques. 

T ú NEL DE LAs PAL:'IJAs A LA EsTACTON DF: TILHIA.-La boca 
norte del túnel de Lks Palmas qu eda en el lugar denominado 
Qll e!on, cacerio de mon ta ñeses que viven de pequeñas siembras, 
de la cl'ionza de ganado menor i de pequeflos huertos cultivados 
a orilla de las quebadas. 

La lín ea toma por los fald eos or iente de la quebrada del mismo 
nombre has ta entrar a los qLle forman el lado sur de \u de 'l'iln.­
ma, los que sigue hasta atravesar la quebrada con un puen te de 
20 metros proyectado de m a m postcria de 2 a reos de 1 O metros. 

En este t rayec to la línea recorre J 01/? k1lómetros bajando 
286 m. 5 lo (]ll e corresponde a una gradiente media de 2.73''/ •. 
Aumentando el desa rrollo en 1,000 metros o internándose 400 
metros en la quebrada se reducida a 21/2°/a· 



276 PF:RROCARRif, DE CAniLOO A CHOAPA 

La F.:stacion de Ti lama se ha proyectado dos kilómetros mn s ni 
poniente , bajando con una pendiente suave, en unos faldeos que 
permiten establecerla en buenas condic]ones. 

El Rgua para lf\ es tucion debe ser llevada por cuñ.eria desde el 
puente de 20 m etros o sea con una lonjitud de 2}/2 kilómetros. 

La Estacion de Tila ma eslil des tinada a set·vir las subdelegacio­
nes lú." i 11.~ del departamento de Petorca con una poblacío n 
de 2,243 habitantes i una produccion do 700 toneladas de ~ercales 
\ otras t~n las ca bezas de ga nado menor, produccion qu e tendt·;i 
que duplicarse con el fet·rocnrril por la dismi nucio n de los nete:=;, 
pues boi los productos van a Los Vilos a lomo ele m u la. 

~S'rACLON Dl<: TILA)b AL PORT~Zü !llLO DE LOS CRI5TALP.:S.-De esf.a 
e:stacion ubicada a 638 metros de altura debe subirse a 853 m. 50, 
fon do del corte proyectado en el po rtezue In, que est<1 a 8G9 metro::>, 
recorriendo una distancia e\ e 9l/'l kilómetros. lo que da una g-ra­
diente media de 2.5 l 0 f •. 

Como se ve nn hai inconveniente de considerar-ion i la estar.ion de 
Ti lama queda bien ubicada por lo que hace a la gradiente de subida. 

PORTEZUELO OE LO S C RISV.u::s A B~STAClON O~ R u iAD!LLA .- El 
terreno tiene el mismo aspec to j€neral pareciendo mas duro. 

Las quebradas son mas profundas por lo que es nece:3ario a 
veces internarse en ellas para evitar Jos g randes te rrapl énes. 

La g t•adiente media es de 2.41°/ . habiendo así juego para dis­
minuirla o aumentada, pet•o sin pasar del 21/2~;. , buscando la eco­
nomia del movimiento de tier ra. 

Comprende esta seccion una lonj i t.ud de 12 kilómetros. 
La estacion de Ramadil la queda. en faldeos stHl\·es si tundos al 

oriente de la poblacion de es te nombee i att'a.erú la poblucion de 
In su bdelegacion Pupio del departamento de Pe torca con 1,2G7 
habi tantes i una produccion de 250 toneladas de mi ne rales, 1,000 
de cereales i l ,500 P-ahezas de a ni males menores, todo lo que 
necesariam ente aumentarit con las facilidn.des el e traspor te. 

E sTACION PB Ruu .. DILLA AL T ÚN!i:L DE LAS AsTAS.- Esla es la 
seccion mas d ifícil tan lo porque los ce!' ros que deb~ t'ecorrerse 
son fll ertemente incl in ados cuanto por·que las queh!'adas son pro- , 
fundas i alln de poco declive lonj itudinal. 

De éstas la importante es lo. del Rincon q ue :;e un e co n el Rio 
Mauro en el lllg·ar denominado los Caimane':l . 
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Qucbr·nda n ncha con Llllrt eapa vejeta\ g ruesa en el fondo i r.on 
algunos nrr-_oyos con lií:'ne posesiones r.uyos babitnnl!~s viven del 
cultivo del suelo i ck la cf'in nza de gnnado menor i aun del 
mayor. 

La. línert debe atravesar la loma que la d ivide del valle de Ra­
madilln pal'a pasar la qu ebradn i subit· en seguida a l túnel de las 
Astas. Lus soluciones posibles son diversas i In económica no 
puede ser sino el resultado de Lln esLud io en el plano que enci e ~ 
rr•e las solucioues iimite:;, cuales son; haja i' del túnel con 2 1/2;~ 
has ta pasar la q u,~ ht·ada, contin !Jar con una horizon tal basta lle­
g-ar n.l conlon i tle ahí segui t• con la gTadiente que se obtenga a 
In. .li:stacion de Ramadil la ; i subir de Ramadi lla con el 21/~% hasta 
llega t· al r;ot·do n lle la lo mi\ que separ·a la quebt·ada de l valle, con­
tinuar con una hol'izontal hasta euco n Lro..t· aque l l;;t i sohi1· al túne l 
con la gradi ente q ue se ob tenga: se aJoptó esta ú ltima en el p¡·o­
yecto , 

Ca.lculo que lns cl islu ncias pot· recor rer sea n iguales o de peqlle­
ña diferencin, de m odo que la euestion es llegar al menor movi­
miento de ti erro i al men ot· costo ele las obras de a rte . 

Lo. lonj iLud ele la seccion serít siem p1•e mas o ménos de 17 ki~ 

lómetros i l<t diferenciA de nlturn es 270 metros dando una g ra­
dien te media de 1 .59~;. 

Se ha creído conYenie nte poner en el Rincon un paradel'o por­
que h1Ü n.gua en e:;te lu gn.r, i desde Limtthnida a Ramadilla se 
debe recorrer 43 ki lómetros í subi1· 577 metros i nunque se pro­
yecta otra es ta~;ion en el t1·ayecto, donde es pos ib le encontrat· 
agun , siemp t·e queda.rinn di!".Lan<:ias mui la l'gas sin este recu rso 
sino se proyectara la Ll el Rin con . 

Las dificullndes que pt·esenta el terl'eno han ob li gado n. proyec­
tar cinco tún ele:; co n una lonjitud de 1,220 rnett·os. l!:stos son 
in8vilables i hili que conlnt· con el los en l::ts diversas solDciones. 
que se pr·opo ngan, salYo a lgunos que podrían evitarse dando ro­
deos tanto o rn a:; costosos que los túneles mismos. 

TúN EL DE LAS ÁsT .-\S A E 5T.\CION DE Lr~r.\.HUIOA .-Por lu trian ­
g ulacion se viú que hab in. directamente entre estos lu gares unn 
cli stancin de 15,200 metros i debiendo bajarse 577 metros se tenia, 
si n o se hacia desarro llo, una g t·ndiente media de 3 .8%: ent pnes 
n ecesario nlurga r la linea en S kilómetr·os para olltener un 2'/2%. 
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Eslo se obtU\'O dando dos reYueltns, qu e numentnn en 5 1Ít k i ~ 
lóme tros In lonj itud, i con las sinuosidades debidus a lns ondnla­
ciones del teneno. 

De la hoct~ norte rl e! túnel tomn la líneo los faldP. os odente deJ 
Ri11con Seco hnslí\ llegnr a lo lomél de ln Tinajeru de ln que se 
npt·oYech:t ptH·n hncer Jn primf'ra J'eVLleltn pasnndo pot· un túnel 
de 290 mP.trns. 

PQd rin ho berse hechCl el desarrollo poi' lns quebrndns de la rri­
nnj r.rn i de Limñhuida situada mas ni norte, pero estas que­
bt'ndns Pstón en cenos mui parados i para YOIYer es dirícil esta­
bl l' CP.r c urms de rad io mínimo, poi· lo que se prefi rió ndoptar ln 
vu ~?l tn del pruyecto co n unn r. llt'\"a de l/5 mel!'os de rudio. 

LR seg-unda re\' uelta se efectúa en fa ldeos sua Yes con curva de 
225 metro:> de t•adio i con cortes i terraplene5 de 10 a 12 metros 
de r.. lto. 

Conti nún la línea por los faldeos ot·iente de Limáhuida hasta 
llegnr· n !R. quebradu de Lnnco donde fot·z<tndo lil gt·adiente se pue­
de seguir e::tR que.b!'ndfl i ntravesar IR de Limúhuida para pasar 
n los faldeos poniente i bRjar a la Estacion de Limúhnida con 
una gmdien le de 1 1h~ . 

Ln s circu nstancias especiR.les de este trozo son: que en el kiló­
m etro 112 atraviesa el canal Buceta, desde donde comienzan Jos 
terrenos reg·ndos i que en el kilómetro 10S se ha prc•yectndo una 
estncion de servicio donde se puede hacer llegar 11gua de la que­
brada de Lincalm5.huida. 

Ln gradiente med ia en el prim er trozo de esla seccion~ del tún el 
a la Eslacion de lns Astns, es de 2.43% i en el re:5to 2. 19. 

El le r·ren o en esta sec~ion oft·ece lns mismns pecu liaridades de 
ln.s nnle 1·iores i nadn hfll:H'ia que RgTeg"ttr . 

Co nsicll'!rnd:l r omo térm ino de ln lín efl la ~~~taci on de Limñhui­
Jn tend t·in unR importfl ncia estraordinnria , per·o como esta línea 
esl(i. cles tinadn. n llegn.t· n Serena elln no la tend d .. Sin eniJargo , 
p:\1'!'1 lll prr}sente menvHiU. Sfl deberú co nsiderarla como tnl i su ­
poncl' en ell:1 concentrndo 0l movim iento ni centro de les Ynlles 
dP Cb onpn i de lllnpel i clr. b)do el depnrtnmento de es tP nombre 
i aun el de Cl)mbnr'bn lú. 
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La alrnccion de la E,; la<: ion de Limúh uida. siendo térm in o del 
ferrocarril se e:;tiende de mar a co rdillet·a desde la línea fé!Tea 
Vilos a Salamanca h asta e11fmile norte del depadamento d2 Com­
barhalá i aun co m prende una pa rle sur del de Ovalle. 

La poblo.cion pt·üxima es conslüu idn por la que ha bit-a en los 
vall es de Cboapa, I!l ttpel i Chulinga i en los cajones adyacentes, 
i po r la qlle vive en la:; Ce l'cania:; del fert·ocarril de \'i !us u C: ltou.­
pa: segun la última estadística ll ega a 2-:1:, 000. 

La pol>lacion cercana es formada por el resto de los halJiluules 
del depa rlamenl.o de Illapel i poi' los de Combarbo lú; no tomando 
en cuenta la que pudiera ve nir del de Ovulle llega a 1a sumo. de 
25, 100 habitan Les. 

Es de pl'esumir que mién tras exista la in cluslrin minera i suli­
trem del norLe l a prod occion de los val!P.s de Choapa e Illapel 
busque esos mercado5 para S Ll consum o, por lo que irú a Vi los , 
pero, tambien puede presumir~e que en a lgu nas ci¡·cunstancius 
habrú conveniencia en ir a Valpnraiso i entónces seria dudoso si 
la ca rgtt buscaría a Vilos para íomur la vía ma¡·[timn: los gu:;lus 
de embat·que i desembnrque so n cos l1J:.'bimos i ~e~u n c;.'i !r;L1!o:; 
hechos a la lijera result111'i:1 una economía de 2 pesos en el Oete 
de la to ne lada usando directamente lu vía terre::;lre. 

Lli carga. que indtrd nb lemente tumaria el ferroca l'ril pan1 yeni r 
u\ centro es la de frutas, veeduras i hot·talizas, de gal lina5 i hue­
vos i de ganado menor, i muí posible el cobre en ba rra. 

La pl'irne t·a, debido u q ue se prod uce mas tempeano i mejol' 
por ln difel'encia del c lima, vendr·ü a buscar el buen precio cuan ­
do ann no se pt·od uzca en el cen ll'o; la segunda, po t' las facilida­
des que hai para criarlas i obtenerlas; la ter"ceea porque la inm en­
sa cantidad de terrenos de sécano que exi':iten en In zo na de 
a. tmcc.ion permite criarlo en cantidad obviá ndose e! principal 
inconve niente que hai pura su espendio , cual e:; la dificul tad parn. 
sacat·lo a las plazas de consumo pues en urreo e:; nece:;ario atl'a­
vesa r uumerosas cadenas de cert•os, viaje que aniquila el gan~ do ; 
i la cuartil, porque siendo de precio e:;pecíflco :;ul>ido soportet el 
flete a Valparaiso buscando el mejor mercado . 
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El depar lame11 to de IlJApel, segun la estadís tica de 1885, ha 
prodLwido 42.1 85 an imales me.nores í es po~ib l e (jLl !? t()niendo 
facilidad para sacarlo pueda llegar esa producc:u n a 200,000. 
Conozco, por ha berlus v i ~to persona lmen le, n um e ro:-ol~i mns lla­
nuras, faldeos i quebradas que permi ten su crian 7.1'1, en lns que 
solo hui agua para la bebido, que podr·i an decl irar·se a e] Jn: i en­
tre ellas estún los rincones i quebr·adas de lu haciend{t ele li lnpel , 
el cajon de la Can ela i otros qu e serié'\ lnrgo ennrn erac. 

En las mismas condiciones estún los Hincones de Qnelen, Tam­
bo, Tr~.h ninco: Li múhn ida i Las Cmías, i los cajones de 1'ilnma i 
Pupil) en el departamento de Pe ton'a. 

Segun la misma estadística el departamento de Illnpel produce 
1,100 toneladas de cobre en bArra i para la espor·Lacion , car·g·a. 
que es mui posible buscara a Va lpcn·uiso. 

Con los antecedentes espnestos podremos fi ja r 1a.s entra.dus 
probables de l fe t•roc<nril lomadns por e5tacion i bnjo Lma tarifa 
media de 21/3 centa,·os por pas~je kil ométrico , 5 centaYo:: la tone­
lada kil ométrica i 1/~ de centE\\·o por· cabeza de ganado menor i 
por kilómetro recorrido. 

EsTACION Df'J Pli:DEGo .- En el infoeme de la. seccion de Cabi l­
do a Ped~gua se con sideró el movi miento ni sur· desde e~tu est.n.­
cion; en es te queda que conside rar el morim iento al no rte. 

El punto de ntracci on en este sentido no puede se r otro q ue 
Vi los para pasajero:; ql1e vn n a llú por· negocio , por asllntos admi­
nistrativos o a tomar los hai1os ele mar. La polJlncion total de 
nt. r·uccion es de 7,-!2B: i aceptando un 5~ de viajes ror ida i olros 
tantos por Yuelta se. tendr•ia 742 pn~aj e ros al año . 

ENTEL\DAs PaoB.HlLEs.-Se ha formado ed cuadro sigu ient~ to­
mnndo en cuenta los datos de b es tadbtir.a de 1885 i bnjo las ~i-
guientes bases: 

Coeficientes de viaje. 

E:ilacio n de Pecl e!!:na ....... .. . 
V 

l V lUJe por e u da lO habitan Les 
)) )) Las Palma;:; . . .. ... 50 )) )) )) 10 )) 

)) )) Tifama . .. . . ..... . :20 )) )) )) 10 )) 

1) 1) Hamadi llu ..... . . . 40 )) ,, 
" 10 ) l 

)) " Limüh uidu ...... . 15 )) 1) )) 10 ,, 



l<'ERROCARRtL DE CABILDO A CfiOAPA 281 

MlNERÍA. , CEREALES 1 CARGA DE RETORNO.-E n las estnciones de 
Tilama, RAmadill a i Las Palmas se s upone u na esporlacion igual 
a la produccion. 

En la de Li m1íbnida se admite el envío de cobre i cereales a 
Valparniso i de fen ta , ele .. al mi sm o i a Santiago. 

Ganado mem;r. -Se :;u pone d L1p l icada la produccion de Las Pal­
mas , 'l'ilnma i Rnmadilln i aum e r.t ada dos i media veces la del 
re5to. 



CUADRO DE ENTRADAS PROBABLES 
-· 

1 

J•:st:tciOil l 1\iltimcu·os ____ _ ¡ dci JII'O)'I! \!L(\ 
Di!>l:lllCÍI\ 1 Punto 1 n istan t:ia 
iuiCll'llH!d i a , d e au·aco:iun ~.~'~. 

Zona ele aL•·:•ccion 
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AUMEiSTO DB TH.ÜICO EN LOS .F'ERROCABRH.!!:S DE L E STADO.­

La:; facilid ades de trasportes vendn\n a aumen tar el movimiento 
de las lineas de Pecleg un a Calern, de Santiogo a Valp<.Haiso i 
de Limáhuida a Vi los en las candidndes espre~adas: 

Ferroran'il de Pedegua a Calera (83 ki1órn etros). 
73,650 paséljeros " . . . . . . . $ 1 .80 = $ 132,570 

105,300 cabeznsga nado me-
nor a ............... . 31,590 

6,000 toneladas carga a. 
0.30 = 
2.70::::::: 16.200 $ 180,360 

Ferrocarril de Santiago a Valparaiso . 
70,000 pasajeros a.. . . . . . . $ 1 .50 = $ 105,000 

100,000 cabezas ganado me 
nora ................ . 

6,000 toneladas carga a .. 
0.30 
2.00 

Fe1'1'ocarril de Vilos a Limdlwida. 
-1 ,000 pnsa.jeros a. . . . . . . $ l. 40 = $ 
2,000 toneladas carga a. 2. 00 = 

Total de aume n to en el tra-

30,000 
12,000 $ 147,000 

9,600 

fico. . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 336,960 

Beneticio de abono al ferro­
carril de Pedegua a Li­
máh uidn so· 1 o • •. • • •••• $ 101,088 

S!!inVICIOS lNDI REC'füS DEL FERROCARR IL - E n Jo::: ramos de teJé­
grafo, cot-reo , admini:¡tracion i just icia se calculn que representa 
una economía nnunl que puede fijarse en G,OOO pesos. 

P RESl!PUES1'0 DE ESPLOTACION.-

Adminislracion. - Aumento 
sobre las líneas de los Vilos i 
Culet'a ..... ..... . . . .. ... . . 

E.~1)ta tacion.-Person ul de seis 
Estaciones ... ... . . . . . .. . . . 

Personal de dos trenes . .. .. .. . 
Varios .... . . .. ...... . ..... . . 

$ 15,000 
18,000 

3,000 

2,000 $ 35,000 
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Trar.cion- 5,000 tonelndas cnr-
bon n..................... $ 1S = $ 

Aceite , etc., gn¡ " ........... . . 
Maestranm .. . .............. . 
Vnrios . . . . . .... .... . ...... . 

Consuvacion di'. la vfa . . 200 pe-
sos por ki lómelz·o .. . ...... . 

hnJJrevútos . .. .............. . 

Total ................ . . . 

PR!i:SUPUESTO DE CONSTR UCCION.-Espropiacz'o-
nes . . .. .. ..... . . .. ... . . .... . . . · · · · · · · · · · · 

Mo-vimiento de tie1Ta .. .................. .. . 
Obras de arte (n.lcantnril las) ................ . 

» ,> » (muyot'es de 5 metros) ........ . 
Via .. . . . ... .. .... ... . ........... . ......... . 
Estaciones~ cierras i lastre . . . .......... ... .. . 
Túneles .- 41010 metr·os 10 túneles ........... . 
Varios e imprez:istos . ..... . . . .... .. . . .... . .. . 

¡:'JO,OOU 
S, lOO 

10,000 
2,900 $ 111,000 

20,000 
4,000 

$ 17:3,000 

$ 22,790 00 
2. 726,363 36 

571,384 50 
l72Jl20 00 
465,877 l G 
50G,70G 00 

1. 525,000 00 
517,090 36 

Tota1 de ins talaciones.......... ........... .. 6.508,131 38 
ltqnipo.... ...... .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 491,868 62 

Total........ . ............ . . .. . .. .. $ í .000,000 00 

RfiiSULTADOS Fl:-lA~cmnos. - E,qtesos .. _ 
5"/ o del capital. ....... . ......... .. 

3n/ o de nmortizacion :;obre$ 1.500,000 
Gastos de Esplotacio n ......... . .. . ... . 
In,qresos.-Fietes .. . . . .... . ....... . .. . 
Mayo r tt·áflco en los ferrocarriles ..... . 
Servicios indireetos ... .... ... .. ... . . . 
Pérdida anual .... . ... ..... .. ...... . 

$ 3.j0,000 
45,000 

l i3,000 
$ 272,422 

101,088 
6,000 

188,490 

Totales .... . ...... . ... ... .. .. . $ 568)000 S 5681000 
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8CON0~1ÍAS ¡.;::-; LA CO:-<":JTR CCGTON.-La Subilla suma que rep re~ 
.sentn el pre.:wput!.jto Jt: conlrn ccion puede se r disminuida 1wtu ~ 
mlrnente cu:u:d') se h11g;1 un estud io mrts de tnlln.do del fe rrocarril 
i lo q ue e~ por !loi se prevé puede reducirse tomando las medi­
das qne se indicnl';'tn. 

Espropiadones. E;:,la partida ti ene s iempre tendene.ius n subit· 
:1 medicln que se aceN·n. la constt' LlCCion ele ln oLrn, porqul', Olm ­
quc en contra ele la lei, siempre hai inf1uen cio.s en ios Lnsn.do1'CS 
pn. t' i:l darl11 mn.yol' ,-n!Ol' n la pt·opiedncl. 

Jlnoimielllm' de lierrn. - JS.s natLH'::t1 espe rar una redureio n en 
es tos trnbnjos haciendo planos en escala m::~ yor. ~stimo que esto 
puedo lleg::u· n un 10" /. o sea 272,600 pesos. 

Otro ta nto c t·eo que se puede obtener d isminu~'endo el radio 
mínimo n 100 ;nclt·os en lugn.t· del de 12::> me tt·os del projrecto: 
pero e.stn. circnnstnncia. clel;e set· eonsid cenda :5e riumente en l:l 

esplo l.ncio n. 
OIJras de m·t(~ (alcnntat·illt\s ).-Se hnn Sllpuesto en el fondo de 

ln quel.Jeudn. ~-Iuchns yeces ser:í posible desvinr el cauce pura 
n.tt·a.vesar en el punto de paso i entónt;esdismiouye el valot• de las 
alcantarillas. P.uedc suponerse una red uccion posible del 15"/ o o 
sea 83,000 pesos. 

Puentes i ¿•ía. - -No h:t i va rincion posible. 
Estaciones, áei'/'O.~ i laslre.-En esta pn.rtidn en he economins. El 

lnstre se ha SLl puesto tomndo de las cn.jus de los Hins Petot'Cé1 , 'Pi ~ 

lnmn.J ~Inuro i Chontitt in un peecio de 1. 30 a 1.40 el metro cúbi­
co por lo que se debe Sl1b ir ron él. 

Usundo el mnicil lo, sobre todo en la capa superi ot', se podria 
reducir ese precio a 1.00 pe:io habiendo así una econu mia total 
como de /5 ,000 pesos. 

Túneles . -Puede econ omizat'se el de 200 metros nn tes del de 
l,GOO de Las Pn.!mr1s, haciendo mus abajo el de::;ar¡·ollo. Sign iflcn 
una economia ele 100,000 pesos. 

Totat.-Su man todas ellas 532,600 pesos qlleda ndo reducido el 
presup uesLo a 6. 4ú7 ,,HJQ pe:Sos. 

RILSUL TADOS ECO:-!Úill! C.:OS. - L a pé l'dicla anual q ue dejnria al Es­
tado el f'er rocn. t· ril, oe 188,<1\JO pesos, qL1eda sohraclamenle com­
pensada con el a umento de In J'iqueza pública. 

t·:n In zonu de nt c·ner. ion de las es tacione-" de l<is Palmas, Ti lamn 
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i l.tamadil la se puede suponer que duplique In produccion , lo que 
:>i~;nillr.a 500 lonelndas mns de metn.les i minerales, 2,;:i00 caLezas 
de g;nna no menor i l ,ROO toneladas de cer·eales; i en la d~ 1 ~ eg­
tncion de Limáhuida con el desarrollo que puede dar·:;ele a In 
erianzn. de ganado menor i al mej or cu ltivo del suelo puede 
estimarse el aumento de produccion en el ganado menor en 
60,000 cabezas al año . 

l·'ueca de esto habría la eco nornja en el f1ete directo a Valpa­
ra iso C[Lle es npr·oximadamenle de 2 pesos por tonelada, i en el 
pa . .;aje al cen tro de In Rep ública que es de 3 peso:3 por pasajero. 

Con esto:> dato5 puede fol'marse el siguiente cuadro. 

AU.\1 ENTO DE LA RlQCEZA 

pr"; RL!CA. - JfayOI' WO­
rltt, ·ritiiJ.- .. .' Dr0d:.H.:to l i­
quidu).- )00 tonelaJa::> 
cobre i ejes a . . . ... . . . 

! ,600 toneladas cer·eales a . 
íl2,500 caueza~ ganado me-

nor a .. .. .. . .... . . .. . 

JH(erenria en fletes i 7JGSf.l­

jes.-2 pesos en 51000 te~ 
nelacln.s ... ...... ..... . 

3 pesos en el pasnje de 
20,00U pasajeros .. .... . 

Total ... . .. . . . ... . . 

$ 80 1.'. 
20 J ) 

2 )) 

·15,000 
32,000 

12:J,ú00 ~ 172,1J00 

$ 10,000 

()0,000 $ 701000 
---

$ 242,000 

Comparando esta sumn con lrt pét'didA. an ual que dejada al Es­
do la esplotacion del ferrocarril se vé que para el pais no IR hn. i; 
i si se consiueen lo que se gana E>n civilizacion, en mornl i en 
ilnstt·acion dando facilidades para que los 60,000 habi tantes que 
puedeu servirse del ferrocart·i l ll eguen al centro de l r.omereio i 
de la il usll'acio n del país se llega a admitir que su construccion 
es una necesidad impuesta pot· todas las consideraciones econó­
mirns, ndminisl t·ntivns1 polítir.ns i sor inl es. 



l''ERROL:Ai'\ RtL DE CABII..tDO A C HO A P A 287 

IV 

Parn. c~;mpl e ta r el ~ n t'o r :n e debo da e las cond icior!e::; té~nica s 

del p1·oyecto. 
LoJ~jitud.-106 kilómetros 660 me tros . 
Rectas. -5-l kilóm etl'Os 342 m etros o sea e l 50. 95.::. . 
Cun.:ds.-52 )) :~1 8 >) 11 '' " 49 . 05~ . 
Uradiente mrí. r.ima.-3'~ . 

Radio m!•úmo. - 125 ru etros. 
TotaL de alturas ]JOI' sah:a1': + 114:6. 70 i -1157 .20 
ilt!oviJniento de Uerra . Total 6383506 m 3• 

Seccion medie, . - t50. 23 m~. 
N/unero de aLcantarilla:; .-320 

n de puentes menor'es de lO metrl)s·-14. 
,, de " maynJ·es de 10 m etros- 3. 

Túnel d e Las Palma~. - 1,600 m etros precw $ 
11 ,> 11 Asta.)' . - 700 ,> )) 

Túneles JJel¡ueJ)OS . - 8-1,710 ,, " 

800,000 
280,000 
445,000 

Total /1íneles. - 10--l) HO )) $ l .5~5.000 
Estaciones.- L' . 
Precio lota/. $ 7.000,000 
Precio ldLoml!lrico. 65,G'2D 
Conwmo d[' ca.J'IJon .-0. 28 kg. pur tonelada kilorúdn::·'.l. 
J'l'empo de via¡'e total . -4 1/t horas . 

V 

LA CRE~L\LLERA.-A m edida que se estudia el ferrocarril de 
Pedegua a Lirn ii h uida se va viendo m as i mas la conve niencia 
de la aplicacion de la c rem allera . 

De l o~ '106:!/a kilóme tros del proyecto solo h ai 5 que están en 
te r re no s uave, el resto está. todo en cerros mas o mérws acciden ­
L¿tdos . 

Por e~ le m oti vo !m i nn fu erte m ovi mie nto d e Lien-a i co s lo:;as 
obras d~ arte qu e, e n su gran parte 1 tendrá n q ue ser ubicadas en 
el fo ndo d e 1as quebradas . 
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La ad opcion de la cremallel'a vendría a dism inuir el pl'esupnes­
to de una manern considerable desde qtJe eon rste sistema se 
puede seguir el fond o del "alle para rP.pechar conGo Y a los tú­
neles proyectados . 

Dismi nuye la lonjitud de la línea i la alturn ele los teer·aplenes 
i cortes con lo qu~ 5<? obti ene menor movimiento dc-· tiena i me­
not·es dimensiones de las ob ras de nrte; hace mns fúcil el trazndo, 
mas cor~o el cie l'l·o i lelég·rafo i ocupa mé nos la=.lt'é: per·mitc pro­
ye !~Lne lúnele:i n1ns codo~ eu las partes altas i Jos pnentes pueden 
se\' mejor ubien.dos; dt?jr. las e;;taciones mej or situt<dns i disminu­
ye su n úmero; permite hacer mn.s rúpidnmenle ln. obm princi­
pinnd o mns luegc, el fe rcocn. !-ril a. preslar sus set·Y i ci o~; en cnsi 
todo el trayec to bai ag·ua a in ma no, lnstt'e i facilidnde:> pnra el 
trnbnjo; i, por úl tim o, perjudica en mt~nor· tiempo n In indnst1·in 
local i eon menos in lensidnd desde. que se necP:>iln menor núme­
l'O de opel'nrios. 

La única partida que puede au mentct· es ln de Jn \ 'Ífl pero no 
en muchn. cantidad desde que p<Híl el efecLü de Je te rm innl' el pre­
ci o de lu YÍa de adherer1cia hai que disminu ir In. dislnncia. en 
312/ 3 k il,)mel ro::;. 

En la esplotacíon no hai diferencia sensible , demornndo el Yin­
je quizas ménos t iem po si se constt·uyen l u~ maquin<15 de modo 
a andar con 14 km5. en la cremaJlera. 

En vis ta de e~tu cli os hechos se hn formndo el sig-uien te c u:ldro 
\o 

co mparativo soL!'e el coste de la linP.a con el si~ lemn de ndheren-
eia simple i con el combinado de adherencia i cre mallera: 

P :\ R'rlDAS r'~RROC~RP,IL l)~ 

_\ d h,·t'l! ll•·ia l ... .'ul u lt i t~; td l.' 

LotUitwl ... . .. . . .. .. .. . ... . . ... . -1 07 km ::>. 15 kms. 

'rra:cado .. . ......... . . .. ..... . .. . $ 107 ~ 000 $ CiO ~OOO 
l!'.spro piaciones ..... . ... . ....... . :3:i, t)() l) 33 ,000 
Mo\'imie n to de t ie rrn ..... . ...... . 2 . 72G, :303 íC>0,01)0 
Obras de a d e talcnn lnl'i llas ) ..... . ::>'7 1. ~}8{. 125,000 

)) ., " (pu f• nle:-:.: .... .... . . l 72,n:2o .1Go,oon 
Via . ... . .. . . .. .. .. .. . . . . . . . . .. . . 4ü5,S7í tioO,OOO 
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Cierro .. . ...................... . 
Lnslre ..................... . ... . 
Túne)e~ La::; Palmns \ Ln5 Astas .. . 

» meno res ....... . . .... .. . 
Telégrafo ............. . ........ . 
!Estaciones .. .. .... .... .. - .. .. . . 
ltquípo ... -. _ . . ... . . . .. - . . ... .. . 

Imprevisto::; 5-. ... . .... - . . . ... .. . 

88,000 
] 76,000 

1.080:000 
445,000 
15,000 

110,000 
500,000 

ü.550 ,544 
3Zí ,327 

.289 

60,ooo 
130,000 
GSO,OOO 
100,000 

10,000 
150,000 
600 ,000 

:3. 528,000 
176,400 

1'olales. . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ G. 878,071 $ 3 ./04,400 

La di!erenc:in en las padidns, que es f;icil e:;p licar E' n cnd<.\. caso 
í que seria largo hacerlo en este informe, da verda.det·a importan­
cia a la aplicacion de la cremallera. 

I si bu bi era duda sobre su prnclicahilidod no queda ITI<\5 que 
estudinr lns condiciones del ferrocarril de Beirut a Dama5co, que 
liene 3'2 kiltSmetros de elln i ha monopolizado cargn i pasnj{'ros en 
cantidad mucho mayor que !a que lJ a apéll'ecido en e:;te. info ¡·mc. 

La lonjitud de la cremal len-l en el ferroc.n r l'il de Pedegua a Li­
roúhuida sel'ia pl'óximamcnte ln misma que en nquel. 

La diferen ein. de 3 .1i:3.6íl pesos en los pre5L1 p~l estos de lo:> dos 
sistemas e5 digna de 1\amat·la etenciCln. 

San Lirtgo , Enero :;1 de 1897 . 
Et\RI•~UB Y ERG.Ht,\ MoN'I''l'. 

Seccion de Choapa 

1 

1::1 emp;;tlme del ramo! de OlWélpa a Vilos con Ja Jjnf:'él ren!.ntl 
t.l ebe Lener !ug·ar en la proximidadd de !a nngosln rn qLle presen­
ta el rio Cbo él pA k1!úroetro i medio mns é1 l ponienle de las casas 
de la bncit- nda ele 1¡,::; CafH\::>, rlunue :=.~:: l!i.l proyeeludu el pL1 enle 
pan1 el fer rol:u rril t\ lllnpel. 
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Despues de recorrer de dos a tres k ilómetros en una cujn de 
400 a 500 metro:> de ancho se encuentra el rio con peña~cos de 
g ranito , a l parecer :;uOJamente duro, qLle lo encajonR n hasta dar­
le 70 metros de anclw el que, poco mas o mr' nos con.5ernt en ki­
lómetro i medio. 

li:s posible atru,·e3al'ln en bnenns condiciones en cualquiera par­
le de este lt·ayecto, pero se ha debido tomar la mas alta para re­
ducir a un mínimum el desarrollo de bajada de la lí nea de Vilos, 
desde el túnel de Cabilole n: solucüon qLle no presenta inconve­
n iente, pues, aunque fue rfl. mejor hacerlo donde el réjimen del 
rio estuviel'll reg;u larizo.do. en la que se ha eiej ido no pel igra la 
estabilidad de l puen te. 

Por •)trn. paete, esta ubicac io n no pt·esenta incnnrenientes de 
consideracion pura la lln ea central, sin em bargo de que habda 
Yentajus en al-r'n.vesRr el rio mas arriba para pasar é11 lado norte 
donde hni mejor tet-reno i para. evitar cualqu iera contr·ag~·adiente 
que pudiera babet· entre la pasada del rio i el alto d1::1 1'otorali llo . 

Definida la ubicacion del puente lu tle la est•wion debe :mbordi­
nar::;e a ella elij iendo un te rrt'lno plano i bol'izonta l cuanto mas 
pr(íximo sea posible. 

Para esto se ha ndop lado el plan al pié de las loma :3 de las Ca­
ña:; de::; lindando ron las vi itas de e.sta hnciencla i tom c~ndo un 
pedazo de viña abandonada. 

Presenta es te tereeno inconrenientes dig·no,de b)mfu·en cuen­
ta, como ser el quP ln.s fl ltrnciones ele los caun.le5 i del re~;-l\dio de 
ln.s lomns aflol'an en este lug·a t' i el quedae cl tsla.nle de l camino 
público, pero por las condicion es especiales del tr·ayectoJ por las 
necesida des del empalme i por ot ras circuns tancias qL1 e espresa­
r é mas tarde e:; el sei1alado para el obje to. bastando, por otra 
parte, constr uir un fo:;o de desn.gne al lado ar:'iba de la estacion 
para corlar las faltraciones. 

II 

Cue::;liun que ::>e pre:H:l!lLil inmediitli.tmeute c::i s i esta esLctcion 

puerle e::>lar cl e::;ti nadn al servicio del público. 
~~n el heeho, pot· ~u silurwion es completame nte inadecu,H1a 

para e\ movimiento que puede hA.her de Hla.pe), pues IR :;epRra el 
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rio i n o ha i cn.mi no de n.cceso posible si 11 0 se espt·opiu el camino 
vrc innl de Pinlo cura, que li ene :) ·metros de ancho i como 5 kil ó­
met.ros de la rgo, i ~e ro n~ te o ye 2 kilómetr·os mas i un pue nte so­
lH'~ PI Chonpn. , lndo lo qne es eos l.osísimo e ínl!Lil desde qne pron­
to llegnt'(L In lín ea ce nt1·al n l llapel mismo. 

PtHn Salamanca i los Yalles que Jn rodea n ta mbien serii con el 
tiempo inútil pues el movimiento irú a la estacion de Limabuida 
o u la:: de mus adentro, cuando se construya la línea central o el 
ramal al interior. A mas, queda como a un kilómetro del camino 
deSa la manca a Vilos, en cuyo tz·ayecto habria que con slruit· uno; 
i debiendo ensancharse l& parte de las Cañas a 'l'abuinco que 
hoi apenns tiene 5 metros de ancho. 

Pot· estas razones, i para evitar estos trnhajos inú liles mas tar­
de , es necesario co nsiderar es ta estocion como una simple esln­
cion de se ryicio del fe rrocarril i para lo que es el moYimiento 
local, mie ntras se completa la red de ferror.arri les, conYendriu ba­
hilitar un paradero en el l'ama l en el Jugat denominado el Rancho 
Quemado. que qneda al costado de la carretera de Salamanca i a. 
un kilómetro del cam ino de Illapel a Vilos, al que vend r ía el mo­
virn ientc del valle de ! llape! i de la par le poniente del de Choapa 1 

i prolongnr la linea hasta Limúbuidn.1 c ll yn esk"lcion quedaría para 
el sen·icio de la pa r te r.e n tra l i orienl8 de es te último Hdle. 

La estacion de empal me quedaría por hoi proyectuda, pero co n 
el te rreno esp ropia do, i se hobi litaria cuando :5e comensat·a la 
construccion de la línea cen tral al norte de Choapa: no estando 
destinada a l se!'vicio del públ ico se le ha dndo 400 metros de la!'­
go por r,o melro::i Je anch o. 

III 

Ln lín ea entr·e lns e.':> tadoncs de Chonpn i Lim r\ hnid n tiene llna 
lonjitud de ::>2,!0 m e,tros. 

Una in:;peccion ocula t· del terreno hn ce Yer que su ubicncion 
jenerul queda definida por condiciones lopogrc.ifi cas que seíiuiun 
de un modo claro la ún ica posilJle. 

La quebmda del Quique, que dh·ide las hacie ndns de l:ls Caiins 
i Limáhuida , presenta tam bien u na division en lns condicion 
dellen'eno que dan fl cudn tr·ozo de la línen un distin l.o aspecto. 
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Desde Lim:d1uida basta dicha quebrada el cer l'O termina en In. 
r.ajn. misma. del rio i nn canal i el cami no público Yr~n al borde de 
la barranca: en el re·to quedn un esp::tcio de terre no que aumen ­
ta hnsb llega¡• nl Jug-::1r donde se hn proyectad o In. es tn cion de 
Chon.pn i de e m pn.l me . 

ParR ln econo mia i seguridad de la linea es necesario ubicarla 
en el prime r trozo a l lado sut· del ca mino i en el reslo nl ludo 
norte pa ru bajn t· a lu e::ta<.;ion de Choapa. 

La pt· im ern parte es na tural qne deba tener gradientes SLHwes i 
la segunda permite obtener un :2;; q ue te rmi na 125 metros únles 
de la e::;tucion. 

El tt·azo es je nel'almente rt'Cto i las cÚrvas tiPnen un rndio mí­
nimum de 200 metro:;. 

Ob t·as de al'tede comidel'ilcion no hai propiamente, pues In ma­
yor es ln alcanta rilla de In. quebl'adn del Quique con 3 metros 
de luz. 

~¡ movimiento de Lier:·a c<~Jculado e::i de D9l!JSm::, co mp c·endid<t 
la línea de la estacion de Chonpa, lo que cot·responde n r¡ :;;~ m :; 

pot· metl·o co t-rido. 
E1 presupuesto asc iende a la suma deJi!\263 pesos 44centaYos 

bajo la base de los precios del contl'alo para la cons truccion del 
ferTocarril de los Vi los al tunel de Cabilolen, comprendiendo In. 
constt·uccion de la estacion de empalm e o en Sll defecto de li1 de 
Limúhuidu. 

Para el efecto de los desembolsos debe tlismi nLli t·se ~3l:t su m:-t 
en el valor de los mat~l'inles existentes i en oLt·o:;. cuyo tolnl e:-;tií. 
dado por el cuad t•o siguiente: 

Vin-7G10 m. vin. 
10 cambios 

f.::;tnciones- Tet·raplenes 

Total 

$ 27G2G.2-! 
)) 3000.00 
)1 4000 .00 

$ 3-!6:26.24 

qnoclando n.si el ga:;lo pn e ha.cel' en ln. su mn ele 14-:l:G:J7 .20. 
En caso de dejarse la linea en In estacion de Chonpn. debia con­

soltarse u na suma de S 15000 para arreglo de l eamino público en ­
tre Llm;í.huicln i las c ,;ñ.ns hnsla darle 10 met ro~ dr. ancho i apP.r-
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tura de 1500 metros de acceso a la estacion, cantidad que se eco­
nomisaria llevando la linea hasta Limáhuida , quedando a:;í el 
mayor gasto reducido a $ 130000. 

Con es to se tendría a l mismo tiempo construidos 6 kilómetros 
de In. línea central i se mejoraría el movimiento del valle de Sala~ 
manca en el que se encue ntran las ricn.s i productivas haciendas 
de la Casa d~ Expósitos de Santiago, cuyos cánones de arrenda­
miento suben a$. 126000 anuales. 

Es escusado el dejar sin tratar la cuestion finan ciera que ba 
sido ya tratada en jeneral en los informes anteriores. 

Sonliago, Enero 30 de 1807 . 

ENIUQUF. VERG-ARA MONTT . 

Seccion de Cabildo a Pedegua 

PRESUPUESTO 

Espropiaciones. 
De O. a 200-:3,000 ru~. a $ 
Id 200 a 1,800- 2.8 hec-

tá.t·eas a ............ . 
Id 1,800 a 9)500-23. 1 

hectireas a ...... · .. 
Id 9)500 a 12,300-4.2 

hectéreas a ........ . 
E5tacion de Pedegua i 

Camino 5.44 a . . ... . 

i~lovimiento de liul'a. 
708,533 m 3 • -(segun 

planilla) término me-

0.60 cju $ 

400 id 

50 id 

500 id 

400 id 

dio . ... . .. .... .. .... $ 0.45 1/e 

1,800 

1,120 

1,155 

2,100 

2, 160 $ 8,335 

$ 322,112 51 



Obms de Arte. 
4 1'11 CA n 1 ;l \' Í 1) l1 S nbie r las 

de O so l l .. ' .. . ..... $ 115 c( u $ 100 
2 a 1 Cll n t<1 t' i !las abiel'tas 

de 1. 00 a .. ......... . 205 id 410 
1 al r.R n ta ri !la abier ta de 

1.20 a . ... ...... . ... 240 id 24{) 
1- ::tlcan tnri llasnboredn -

das de 0.80: ..... - .. 
{.; ca he zas a .. . .. . . U-1- id 75:2 
140.-l m. bóYeda a. 44 id G, ·L 77 60 

5 alcantariHa:; aboveda-
das de ] .50: ........ 

lO ca bezas n ... . .. ;214 i d 2, 140 
10ü .2 m. hó\'edu a. 807 id 8.496 

'2. a\can\.ar i\\a':> aboveda-
das d e 2.00: ......... 

4 cabezas a .. .. . .. . 310 id 1,210 
12.50 bóYeda a .. ... 106 id 1,325 

2 alctlnlo.:ri.lltt::. abovedtl-
das de :2.50: .... . - .. 

~~cabezas a .. . . .... 437 id 1.74~ 

28.8 m. bóveda a .. 140 id 4,032 
2 a lcan ta ri llas aboveda-

das d e 3.00: ..... ... . 
4 cabezas a .... . ... 563 id 2,252 
2 1.60 m. uúreda. a . 17~ id 8,736 so 

1 Ponton de m adP. J'a de 
6 m et ros ........ . . .. 2 ,500 

1 Puente de acero de 
l OO metros ~ob re el 
rio de In la Lig·ua , di-
Yid ido en 4 tt·a m os de 
25 m e tros: .. ...... .. 

2 Eslribos a $ 5,000 
cfu . . . . .. .. .. . 10 ,000 

3 Machones Ll lt- ,000 
pesos ... . .... . .. 12,000 
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lOS metro5 viga con 
700 klg·rn:;. por 
meteo cor ri do a 
$ 0 .30 el k lgms .. 

Madera ...... . 

V fa. 
12,800 m etros linea a 

3.616 peso:; compren­
diendJ rie l, ecli:>n., 
perno;:; , el& ,·o;; i dur­
miente3 (pr·ecio ue la 
Oit·eccion de OIJra:; 
Pública5) ........ . 

1,000 me lt·o:; uesdos il 
$ :~G . 1 6 ........ . ... . 

4 crrmbios n ... ..... .. 
l 3.SOL) mfd.ro:; coloca -

cion de vía . .. .. ... . 

22,680 
1,000 

300 

300 id 

45,680 

40,284 so 

3,6·16 
1.200 

4·.140 

Esttccfone·:, o ·f! I'!'OS i lastre. 
Ci erro i erl i fi~¡ ·~ ~ de la 

1•'..:1· ,,,·,·,¡ -l o [;, , :.:.ol1'' 
¡._ .. •1 .... } I.J o; .¿ 1 .. J .. ::: ~l o 

11 ,:3ÜU llll' : r•p::¡ c:C'!'I'O 

U·,\¡¡¡,., ,,,,! ·· ,. :.) ·~ $ 
• 1 ¡ \.. .. t 1 • ' l~ • • • • • 

20,1 00 m. J . h ~ i :•" u . . . . 
Arreg los tl ~ Ct~mi:1os i 

d e!'A ll~U:3 . .•....... . . 

12 kilómc=oleo.; lelégnt-
fo::; i:1 •••••••••••..•• 

TÚ !l" 1 t/P. /a Cr · : . :1. 
·1 . 2~·0 rc1 1

; . !. Í!i: : : i r r-a 
dl . .. l • · · ~e · · ) : . ... . '-! \ . .. # •• '- - l .. u .,J 

e::; 'J :;; . j . • • '_J ; :: ; • !~ !' 

l"l: .' ,;) ' . 
Direccion Lacnicn, tw­

zado5 i U) p l'eVÍ5 tos 1 Ü~ 

0,80 cfu 9,040 
1.00 id 20,100 

H3,CJ00 

150 id 1,800 

560 id 

295 

81,429 40 

55,:240 80 

156,000 
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sobre 546,657.71 ..... 54,665 77 

Valor total del 
fe!'roca rri 1 .. . ....... . $ 1.357,323 48 

Santiago, Setiembre 17 de 1897. 

Cuadros financieros 

En tt·ada segLm la estadi:;tico. 1885: 

20,000 pasl!jeros de toda~ las clases, cf u. $ 0.40 $ s.ooo 
229.3 toneladas de cobre en ba rra ..... 0.78 1í9 
495 id cebada ..... .. . ....... O.ti5 322 
300 id mercadet·ias de retorno 0.91 273 

1,000 id trigo ... . .. . ....... . .. 0 . 65 650 
2,000 an imales Yacunos i cabalgares .. 0.20 400 
4,000 id oYej unos. cabrios, cee-

do-:;, etc ...... ........ .. ..... 0.07 280 

$ 10)04 

Entrada por mayor movimiento inicial, que debe produci rsa 
al ::;er en treg·ado el Ferrocan·il. 

En trada segun estadisl.ica de 1885 
1,0()0 toneladas aumento de ce-ren.\es.. . . $ 
5,000 id pasto aprensAdo .. .... . 
3,000 id ca r·bon vejeta! i leña .. 

900 id carbon de piedt·a . .... . 
400 id ca bre .......... .. ... . 

4,000 cahezas g·anado menor .. . .. . ..... . 
~-mo toneladas mercad•~l'ias, müq ni nas 

de motol'es ........... · .... . .. . 

0 .65 
0 .50 
0.40 
0.40 
0 .18 
0.07 

o.al 

$ 10,104. 
650 

2,500 
1,200 

360 
312 
280 

27:1 
- - - -
$ 15,679 
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Aumento del tráfico dell?errocarril de Valpara iso: 

1,000 toneladas cereales ... . . ... ..... .. $ 3.10 $ 3 ,100 
5,000 id pas to aprensado ....... 2.10 -10 ,500 
3,000 id carbon njelal i leña ... 2. 10 G,300 

900 id id de pied1'a ... ... . ·t .55 1,395 
400 id cobre en barra ......... 4.20 1,680 

4.000 cabeza:5 g·anado menor .. . ... ... .. O.GO 2,400 
300 toneludc.5 mercaderías varias .... . 5. 10 1,530 

$ 26,905 
Utilidad liquida en Jos Ferroctrr11es del Estado 30"/ •. 8,070 

Servicios indirecto5 del Ferrocarri l ul Estu.do: 

Economía en el servicio de correos.. .. .. . . . . . . . . . . $ 1.000 
id id te iégT<lfos, judic ial , administrativo.. 1,000 
id id con~ervaci on de caminos: princ.ipal-

men te de 1a cuesta de la Grupa. . .. . . . . . . . . . . . . . . . 2,000 

Aumento de lu produccion local : 

1,000 tonela das cereales producto líquido 
5,000 id pasto apr·ensado id .. 
3 ,000 id carbon vejeta! i leña id .. 

400 id cobre íd . . 
4,000 <:tdit!zas g·uuado mellor . . ........ . . 

$ 20 
10 
8 

200 
•> 
~ 

$ 

$ 4,000 

20.000 
50,000 
24,000 
80,000 
s,oou 

$ 182,000 
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Aumen to de contt·ib uciones fiscal es i m un icipales: 

=::.•¡.> sobPe a L1mento e n p l·od uccion . .. . .. . .. . . .... . $ 3 ,(140 

Aumento d e ga :;lo-; en 1:1. esplota cion de la lin ea de Cu lera a · 
Cabildo, po1· su pr0\ ong·ctcion a. Pedeg- ua. 

200 lone! ~ d 0. 5 crtt'lJQn de piedra , pa m un 
tren m i:-: lCJi Ja i Yu e l lr~ . . . .. .. . . $ 20 $ 

Lubri<:nu te;:;. . .. . . . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . '20"/ o 

l~mph! <dJ s e.,t-l r; io n Pe \le2;nn. . ..... . . . .. . 
Con.;;en ·acion dP la ;-iu e n 13 kilómelros . . . 

i ·l del nn te t·ial roda nte . . ... . . 
l mp rev i::; tu.s, pr tm <'ls, ele . .. ... . ..... •. . . .. 

Resultados fina ncieros 

200 
200 

4.000 
800 

3;000 
2,600 
2 .600 
1,000 

14,000 

Capilal . . . .... . . . . . .. . . . . . . . .. ...... .. .. .. . . . . . $ 1.3:57,:323 

Evrl)o;n.~. 

5 ~ de ! CNo¡::il . .. ... .... . . . . . . . .. . . . . .. . . . . .. . . 
3.~ am ot·t;·l.-~í'; ·.ln sobre S 200,000 de Jos \'alot·es <'lTIO l' -

t! za h 1 r- 5 del F. C .. .. . . . . . . . . .. .. . ... .. ... .. ... . 
Aumento de gasto:; de e.s pl otac ion ... . .. . .. . . . . . . 

67,866 

6 ,000 
14,000 

$ SI ,86Ci 

fllt¡J'PSO~ . 

Fle\.e ::. dit· r~c to s.. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 
..\ tHllBDto en rl 1 ·.í flco de Jos F. C. del r: ~~.'trl·J . . 
Sen·ic-io ind i:•H't~ ''>,11':1. el r~.;;Ln d o .... .. .. . ..... . . 
A t1 11 1e n t..-¡ d R ,;! , tL ·ih t ;:! iun2:; .. ... . ...... .. . .. . . . . 

Peed ida p¡_u·u el r~ :; luJo . . . ...... . .. . .. . .. .. . .... . 

15,G79 
8.0'70 
4,000 
:3 ·"' 'lO 

¡)(: 4 77 

87 ,S66 
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Re.w/t(!r/0 Ercw:mi.~o. 

M0yor produ•·c\on d~ ln loca lidfld ........ .. .. ... . $ 182,000 
Economia ~ob re !os fletes C1 Clllales .............. . 10.1 0·1 

192,104 
Pét'd icia fl sr.nl . .. ......... ..... ....... .. ...... . 5ü,4í7 

Benefido nnu nl del pn i~, sea 1 0~, sobre el Cflpitol in-
verLido ...... . . .. . ........... ... ...... . .... . $ 13¿>,62í 

Se ccion de Pedegua a Tila m a 

Espropi a cion es. 
De 12,800 a 13,350-

0.825 hec l;'LrNt:S a .. $ 400 H. $ 3:30 00 
De 1:1,:-330 a 13,i500-

Rio de Pe torca .... 
De 13,500 a 15 ,::300-

2 , 7 b e e ttm~ as íl. . .. . 400 H. 1,080 00 
De 1 5.~00 a 3Q ,GOO-

72.00 bect<tfi!!'15 a .. 40 H. 2,05G 00 
De 41 ,<~00 a Z>4,2"70-

39 . ~ hect<üeR:; a .. . 20 H. 784 00 
VerLi e11 te;:; ¡Ja ra la:3 e5-

tacio u es de la :5 Pul-
m as i Tilu m a. ...... 2,500 00 $ í ,650 00 

iVlo i•imielllO de liei'J'a . 
2. 0-14,27:3 m3 :3rg:un 

planilla tér m . me-
di0 . . . .. . ........ . 0.42!1m 2 8G0,3~H 17 

O!;m:s de ar te. 
10 AlcnnL;ni lla5 abo-

yedadas de O.GO: 
20 en bezns a . . . 08 cfn 1_,9GO 00 
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140.50 m . bóve-
da a ..... . .. . 

13 Alcantaril las abo­
vedadas de O. 80: 

20 cnbe7.a:> n . .. . 
206.60 m . bóve-

da a ..... . . . . . 
25 Alean ta.rillas abo ­

vedadas de 1,00: 
50 cabezas a ... . 
414 .80 m . bóve-

da a . ........ . 
1 alcantar illa above­

dada de 1.20: 
2 cabezas a .... . . 
14.70 m , bóveda a 

17 Alcantarillas abo­
vedadas de 1.50: 

34 cabe7.as a .. . . 
302 .30 m . bóve-

da a .... .. .. . . 
11 Alcantarillas abo­

vedadas de 2. 00: 
22 cabezas a ..... 
320.90 m . bón'· 

da a ......... . 
3 alcantarillas above­

dadas de 2.50: 
G cab,nas a .. .. . 
3G m. bóveda a . . 

7 Alean taril!as a bove­
dadas de 3. 00: 

14 cabezas a ..... 
162.'10 m. bóve-

da a ... ... . . . . 
3 Alcantarillas above­

dadas d(~ 5 . 00: 
<3 cabezas a ... .. 

30m. 

117 cf u 

40 m. 

133 cj u 

50 m . 

145 cj u 
GO m. 

214 c j u 

80 m. 

3{0 C/ U 

110m. 

437 
~ 140m . 

5G:3 c/ u 

liD m. 

1 ,2!7 e/ u 

4,215 00 

3,042 00 

8,264 00 

6,650 00 

20,740 00 

290 00 
882 00 

7,276 00 

24,184 00 

13,830 00 

3j ,290 00 

2,622 00 
5,040 00 

7,782 00 

27,557 00 

7,30.2 00 
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50. GO m. bóve-
da a ....... . . 

5 .-\lcanta t·il las abier-
tas de O.üO a .. ... . 

1 Id id de 0.80 
13 Id id de l.()() 

10 Id id de 1.:50 
7 Id id de 2.00 
1 Id id de 3.00 
1 Id id de 4.00 
2Ponlones de S rn . 
20°/, sobre esta s u-

ma por las dificul­
tades para traspo r­
tar arena i agua ... 

Un puente de made~ 

ra de 20 m. en la 
Quebrada de Tila­
roa (2 claros) . .... 

1 Puen te de fierr o en 
el r10 Pe torca : 

2 tramos de:-30 m . 
l,OOOm 3 muro de sos­

tenimi ento en seco. 
Vice 

41,470 m. línea riel , 
pernos, el a vos 1 

durmientes a ..... . 
1,800 m. desvios a . . . 

8 cambios a ..... . 
43,270 m. coloca-

3:20 m. 

150 cfu 
175 id 
205 id 
300 id 
431) id 
785id 

l,255id 
4,375 iJ 

3,616 Km 
3,516 id 

300 cju 

cion via a. . . . . . . . 450 Km 
E3taciones, cierras i lastre 

Cierras i edificios de 
la estacíon de las 
Palmas . .. .. . .... . 
Id. id de 'l'ilama 

:1s:>,OOO m. cierro doble 

16,192 00 

i50 00 
175 00 

2.665 00 
3,000 00 
3 ,010 00 

785 00 
1,255 00 
8,750 00 

41,901 40 

12,000 00 

42,000 00 

G,OOO 00 

149,935 32 
G,508 80 
2,400 00 

19,471 50 

30,000 00 
30,000 00 

30'1 

178,335 82 
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en la viRa ....... . 
65,000 m-~ lastre n .. . 
A rreglc:; de ca mino:: 
41 Km. telégrafos a 

1'ú12eLes. 
'l'úne l de 300 m . en 

]n5 Palmas-suelo 
blnndo con t · t~Ye::ti -

ment.o a . ....... . 
'rú nel de l ,noo m . 

en las cue5t.a:; de 
1ét5 Pa lmas - cel'ro 
d uro si n reYe:;li­
m e: n to-ga leria 
trahaj1:1.daa máqui-
n a a . . .......... . 

Van ·os 
Direccio n técnicA. tra­

zado5, imprHisto5 
10 por cien to so­
lwe l.5-!0, 000 . ... 

VuloP tota l de 
la ~eccion . . . 

0.80 m . 
1.40 m. 

l51J Km 

400 m. 

500 m . 

31,200 00 
91,000 00 

5 ,000 uu 
6 ,150 00 

'1 '20, 000 00 

800,000 00 

Seccion de Tilama al Rincon 

E.~?' l'nJ¡ian"ones . 
00 h ~ctrí rens de te­

nena en CP. rr·o . 
fa ldeos, si n agua 
a ...... . . . ... . . $ 

Ag-ua nnra m itqoi -... . 
n t\ <) i e::taciones. 

PRESU PUES'l'V 

15 C/ U $ 1,350 

2,500 

19:3,350 00 

920,000 00 

154,000 

2.514, 137 39 

3,850 
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Movimiento de t ierra. 
2.027.351 m =l seg·u n 

planillas - té r-
mino fll"?d io .... o- !~3 871,860 93 

Oóra. de arte.r. 
'l9 al ean t. abov~d:;. 

de o. 00 - 2l30. 1}:2 

m . b<3nda. a . . .. 30 7,818 60 
38 cabe~e:'.5 a .. 98 :3 ,i24 

l2 a len o t. .:1bo ;·ed.::i . 
de 0.80: 

2-! CH be zas n .. il7 2,80. 
zos. :=u m . b6-

\·edn n ... 40 8,3;)3 20 
20 alc«nt . . 'lbored ~ . 

de l . 00: 
40 cabezas a .. 133 5,320 
452. '20m. bó-

Yedn. ;;¡_ •• . . 50 22,úi'2 50 
13 al ean t. a bó \·eds. 

del .i:iO : 
2-! cah~zas a . . 214 5,544 
33(). 5! m. bó-

ve d~ a . . .. - 80 20:4~3 20 
9 alcant. llbo r eds . 

de 2.00: 
18 cab2zas a . . 310 5 ,580 
272.'7 \) m . b ó-

vet..la a ... ... 110 30,00(i 90 
5 alean t. ahoveds. 

de 2.50: 
10 cabezas íl . . 437 4,:170 
lll. 2G m. bó~ 

veda a . .. ... 140 15,5/ 6 4U 
4 alcanL aboveds . 

de 3.000: 
8 cabezas a . . . 563 4,50-! 
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60.29 m. bóYe-
da a ........ líO 10,246 30 

1 alean t. aboved. 
de 4. 00: 

2 cabezas a ... 800 l ,GOO 
8.85 m. bóYe-

da a ........ ~40 :2, 124 
S alca.n t. abiet·tas 

de 0.60 a ....... 150 1,200 
2 id id de 0.80 a 175 350 
2 id id d (' 1 . 00 i1 205 410 
3 1d id de 1 . 00 a 300 900 
2 id id de 2.00 a 430 860 
1 id id de 2.00 a 785 185 
1 id id de 4 .00 a 1,255 1,255 
1 Pon to n de 7. 00 a 4,000 4,000 
2 id de 10 . uo a l.:i,OOO 12,000 
1 puente de 30.00 

- (:3 tramos dé 
lú m.) ... ....... 20,000 

15"/.sobre $1 80,000 
por trasporte de 
agua, etc ....... 27,000 
300m~ muro de 

sosten imien-
to en seco .. . 6 $ ms 1.800 227,171 1.0 

Vi a. 
20,7:30 m. lin ea-

Riel , perno5, el u-
vos, dL1rmientes, 
a ..... . .. .. . . ... J,G ro $ i 07,50::3 68 

1,000 m. desYio a .. id 3,ül6 
4 cttmbios a ... . ... 300 '1 ,200 
20,830 m. CO l(•Cn.-

ciou \'i a a .... . .. 450 id 13,423 50 125,743 18 
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Estaciones, den·os i Lastres. 
Cierro i edi fi cios de 

la Estacio n de Ra-
madi! lu ...... . . 

2n,cz:~o m. cierro 
doble en la Yia a 

42,450 m=1. lastre a 
30 J~m. tt>légrafo .. 

Túneles 
l Túnel de 200 m. 

reve::;tido a ..... 
1 id de l t)O id n 

Varios 
Di t·eccio n térmicn, 

trnzados, i m pre-
visto:; , e Le .. ... . 

lo •¡. ~ob re 
l. -l.,! 1. ()¡)4. 21 

Valo r de la seccion 

0.80 c/u 
L :>O id 

150 

:~50 

300 
m. 

:~0,000 

23,384 
53, 185 
4,500 

70,000 
· :~ . ,000 

Seccion del R incon a Limáhuida 

E:spropiaciones. 
8ti hect;íreas de te­

n ena de faldeos, 
cerros, etc . . .... $ 

23 hec túreas de le­
J're no de ~ultiYO 

bajo agua 3 ..... . 

Ag·ua. pura máqui­
nas i estaciones. 

PRE:3UPUESTO 

cj u $ 1,290 

300 í ,500 

305 

113,0(50 

100,000 

H.J.lGü 42 

1 5~5,803 G3 
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Mo-vimiento de tierra. 
2.31 1)882 m~. se-

gun planilltls.­
Térmlno medio . 

Obras de arte. 
4 a l cantari l las 

abiertas de 0.80 a 
lO alcantari l las 

aLiertas de 1.00 a 
7 ale a n t a r i 11 as 

abiertas de i .50 a 
4 alcantarillas 

abie1·tas de 2.00 a 
3 a lca nt ari l las 

abiertas de 3.00 a 
1 Pon ton abier to 

de 5.00 a .. ... . . 
l Ponton abierto 

de 10.00 a ... . . . . 
16 alcantaril l as 

abovedadas de 
0.80: 

32 cabezas a .. 
247 m etros bó­

veda a •. ... 
1.8 a \cantar i \ 1 as 

abovedadas de l 
me tro , 3G cabe-
zas a ... .. ..... . 

8-!5 metros h6-
veda a ..... 

11 alcnntnri ll as 
nbovedadas de 
1.50 22 cabezns a 

3:38 metros bó­
veda a .. ... 

13 alcant a r i J I as 
abovedadas de 

0.43 

180 

200 

300 

430 

750 

115 

40 

130 

50 

200 

80 

720 

2, lOO 

2,250 

2,000 

5,920 

3,680 

9,880 

-!,680 

17,250 

4 ,400 

27.040 

09-! , lOU 26 
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2.00: ZG ea beza.s a 300 7 ,800 
322 metros bó-

veda a ..... 110 331420 
1 alcRntar illa obo-

vedada de :2 .50: 
2 cabezas a . . . . . 410 820 

25 metros bó-
veda a . .. . . 140 3 ,500 

3 alean l a r i l l as 
above.dndas de 
3.00: 6 cabezas a 530 3,300 

120 m elrosbó · 
veda a ..... 170 20,400 

3 alcan t arillas 
abovedadas de 4 
m . 6 cabezas a. $ Sí O $ 5,220 

59 mettos bó-
veda a .... .. 2-!0 14 ,100 

1 Pon ton nboveda-
do de 5 metros: 
2 cabezas a . . . 1:215 2,430 

·12 m etl'os bó-
v-eda a .... . 320 :1,840 

i Po t1to n aboveda-
do de G metros: 
2 CQ bezns a . . .. 1 ,5G5 3,130 

22 m. b:)veda a 400 8,800 
1 Ponton aLo,·eda-

do <:le 8 metros: 
2 Cétbezas a. .. .. . 2,2GO 4)520 

4 .. 50 metl'o:> hó-
vedn. a ... . .. 560 2,520 

1 Ponton aboveda-
do tle lO metros: 
2 cabezas a . .... 2,970 5,940 

4,50 me tros bó-
veda a ..... . 730 3,2~3 208,725 
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Virt . 
35:4GO rn el ros vía. 

-Riel, pernos, 
el a vos, d urmien-
tes, etc ., a. ... .. . 

3,300 m. desvíos a. 
-1-! cambios a ..... 
38,760 met.ros colo-

cacion vi a a .. .. 

3,616 
:3,61() 

300 

450 

E litaciones cierras i laslre. 
Cierro i edificio de 

las estaciones 
Rincon i Astas. 

Cieno i edificio de 
la estacion Lirná-
buida .. . . ..... . 

25 kilómetros cie­
rro doble a ..... 

67,830 m a, last re a. 
351/:! kilómetros te-

lég-rafo a . . .. .. . 

Tünetes. 
5 Túneles de 100m. 

a 190 m. con 
1,110 m. a . .... 

1 'rúnel de 700 m. 
a ..... : .. ..... . 

Varios . 
Direccion técnica, 

trazado , impre-
vis tos, etc ..... . 

lOn/ o sobre 
2.189 ,209.42 

Total. .. .. 

150 

300 

400 

128,223 3G 
11,932 so 
t.~,,zoo 

17 ,4-!2 

40,000 

20,000 
9-t,9G2 

5,:325 

333,000 

ZBO,OOO 

1 G l ,7~8 1G 

200,287 

013,000 

218,020 94 

$ 2.408,130 3G 
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Seccion de Choapa 

PRESUPUESTO 
Espropiar.iones. 

14 hectáreas de te-
t' reno a ........ . $ 300 

Movimiento de tierra. 
55,65 1 ms terra-

plena ... 
43,5H m 3 corte n 

99,198 
Obms de al' le. 

15 nlcnn tnri llas de 
0.80 a 5 m ..... . 

Via. 

0.60 
0.80 

H 

ms$ 
id 

5,640 m. vi a- Riel, 
clavos, eclisas, 
durmientes a . . . 

2,000 m desYios­
E:ündon empal-

3,610 km 

me a ... . ..... . 
lO cambios a . . . . 
7,G40 m colocacio n 

vía a . . .... . . . . 

id 
300 

370 

Eslclf:iones , cierros i lastre. 
Edificio i cierro Es-

tac ion empalme 21 ,500 
Id movimiento de 

tierra 8,000 m 3 

0.60. . .. .. .. .. . 4,800 
Cierro- 5,240 m a 

$ 500... .. . . .. . 2,620 
Lns lre-9, 1G8 m 3 a 

$ l.40..... .. .. 12,835 20 

33,390 60 
34,837 60 

20,394 24 

7,232 
3,000 

309 

$ 4 ,200 

1)8 ,228 20 

17 ,847 

33,433 04 

4 1.755 20 



310 F f.;RROCARRJT, DE<; C.<\B II.DO A CHOAPA 

Varios. 
Arreglo de camino 

en Q . del Q u i q u e 
Telégt·a fo .... .. .. . 
Direceion lé t~ n ica i 

3,000 
800 . 

trnzndo, etc. .... 10,000 

Totnl ... . . . 

13,800 

179,20:~ 44 
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