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CAPITULO I

CO"S[DERAC[ONES GeNERALES

A}. ANTECI";DENTGS

Los primeros estudios de este tramo del Ferrocart-il Longitudinal, comprendido
entre Calera y Serena, se iniciaron a principios del afio 18�'), con uri reconocirniento

general del terrene, hecho par el entonces lntendente de Coquimbo don Domingo
"[oro I lerrera, asesorado por el lngeniero don Ricardo (Ioldsbourough y par otras

personas de las cuales no tengo memoria. Esa com it iva hizo un itinerar-io a caballo,
reccrriendo varias de las rutas posibles, Y Ilegaron a fijar una que se diferencia no

mucho de la del actual Ferrocan-il Longitudinal.
Cast a renglcn seguidc el Gobierno nombro una comision, CU)'O jefe era el mismo

senor Coldsbourough, y que tenia como ayudantc a los Inaeniercs, sefiores Enr-ique
Vergara Montt y Santiago Sotomayor Esta Ccmiston hizo un reconocimiento instru

mental per la ruta. ya recomendada, can cuyo trabajo se determinaron caracteristicas

generales, tanto de las dificultades per veneer, como de Ia manera de subsanarlas
en sus principales dctallcs

.

En vista de los resultados obtentdcs por la Co-ruston anterior e! Cobicrno decretc
Ia ejecucion de los Estudios Definit.ivos de los trozos extremes de ese linea: entre Ca
lera y Cablldo por el Sur J' entre Ovalle y San Marcos par cl Norte, (el trozo de Ova
He a Coquimbo estaba ya en explotac�6n y pertenecfa a una Empresa particular).
Al propto tiempo se estudiaba el i-errocarr il intermedio de Viles a Illapel y Salamanca,
del cual cl Longitudinal aprovecha actualmente una longitud de 25 kilometres.

Estas tres Hneas se comenaaron a construir en 1888, pero con una lent.itud de
rivada de inconvententes que scrfa largo enurnerar, en tal forma que, Ia linea de
Calera a Cabildo s610 Iue terminada en c; afio 1897, el Ferrocarrtl de Vtlos al interior
s610 Ilenaba basta Ia Boca Norte del tunel de Cavilolen en Ia misma fecha, y el de
Ovalle a San Marcos solo alcanzaba hasta La Paloma.

En los afios 1896 y 1897 fa Direccion de Obras Publtcas contrato a don E.

Vergara lvl., los estudios de los trozos intermedios, comprendidos entre Cabildo y
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Choapa, y entre Illapel y Sal) Marcos, en los cuales se sigui6 la misma ruta pr imitiva,
es decir : Cabildo, La Grupa, Las Palmas, Las Astas, Limahuida, Cncapa, lllapel,
Auco, Quebrada del Moline, Portezuelo del Penon, Parna Abajo, siguiendo despues
muy cerca del rio Cogotf hasta San Marcos.

Posteriormente, en los afios i'103-1904 la Direccicn de Obras Publtcas comisio
n6 ai Ingeniero don Em.liano J imenez para hacer uri estudio entre Longotoma y Viles,
que venia a unir los trozos ya estudiados 0 construidos de Calera a Longotoma )' de

Viles a l llapel, estableciendo as! una nueva via para el Longitudinal. Consultados los

lngenieros senores Santa Maria, Budge y Lyon respecto a las condiciones de esta

nueva ruta. su opinion fue favorable a ella. Pero esta solucion se abandono tres afios

mas tarde, como veremos mas adelante.
Todas las scccloncs del Longitudinal y ramales de que se ha heche menci6n

mas arriba, fueran ya construfdas 0 simplemente estudiadas, habian sido proyectadas
par simple adherencia. En los estudios Vergara Monet se indicaban como curvas mi

nimas las de 125 mts. de radio, y como gradiente maxima 2,7��; pero en los demas
trozos se habia llegado a usar gradientes de 31}v y radios'"minimos de curves de 80 mts.

l-labia algunas curvas de 70 rnts. ; perc entiendo que han sido mcjoradas hasta 80 me

tros.

En 1907 el Cobierno ideo la solucton de dar a Compafiias extranjeras, debida
mente controladas, los estudios definitivos de los trozos que aun quedaban por cons
truir del longitudinal, involucrando en esa solucion la ejecucion misma de la obra y
su explotacton futura por aquella Compafiia que, a juicic del Gobierno, presentara
Ia mejor solucton del problema: EI Gobierno, par su parte, garantizaba el interes de

So/c. sobre el capital de construccion a convenir, y 10 pagaba con una amcrtizacion
acurnulativa.

Para la Seccjon de Cabiido a Copape se presentaron s610 dos proponentes, que
cstudiaron los proyectos llamados Aleman y Belga, segun la nacionalidad de las dos

compafiias respectivas. En las dos soluciones presentadas por estes, se proyeccaban
secciones de cremallera, en condiciones analogas a las de la actual linea en explotacion ;

perc ninguna de las dos compufilas quiso tomar a su cargo la explotacfon de la lfnea,
y el Cobierno resoivio pedir nuevas propuestas para la Construccion y Explotacion
del Longitudinal, entre Caiera y Pueblo Hundido. En el mes de mayo de 1910 se

acepto Ia propuesta del Sindicato Howards. que segun entiendo fue la unica que se

presento.
Antes de la celebracion de este Contrato, en octubre de 19('8, el infrascrito fue

llamado para iniciar por Administracion Ia perforacion de los tuneles mayores, con

el objeto de ganar tjempo, mientras se contrataba Ia obra .. A mediados de 1909 el

trabajo se hizo extensivo a toda la linea, en los irozos comprendidos entre Cabildo

y Limahu:ida y entre Illapel y San Marcos. obras que tueron entregadas bastante
avanzadas en octubre de 1910 al Sindicato I--Io\vards previo el pago de sU importe.

Este Sindicato termino virtualmente la construccion de las obras al iniciarse la
C;uerra IVlundial, Ia que fue causa os'tensible de que el Sindicato no pudiera cumplir
su contrato en la parte referente a Ia f�xplotaci6n, de la que se hicieron cargo el �is-
cO y los Ferrocarriles del Estado.

.

En los tramos de Cabildo a San IvIarcos se sigui6 para I? construccion eillarnado

!-")royecto Aleman, al que 1a Uirecci'on de Obras f-"'Ublicas introdujo varias modiiica-
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clones, tendientes principalmente a evitar varies viaductos metalices ubicados ell

crcmalleras y en cur-vas de 140 mts. de radio, como tambien a acortar el tunel del

Espino de '2 IOn metros que se consultaba a 1 470 que t.iene hoy en dia, 10 que se

consiguio mediante una pequefia subida y el cambia en e] rumbo del eje.

8). ELECCIt'>:i''''; DEL TgAZADO

La elcccion de la actual ruta y de sus caracterfsticas fue hecha antes de la guerra

mundial, y en condiciones del todo diferentcs a las posteriorcs, en tal forma que ambas
rutas y ceractensrces habrfan sido n1'J.Y otras de las que fueron. Examinare en de
tulle los diversos factores que concurrieron a la eleccion del proyecto adoptado y
sus variaciones pcsteriores.

a). El j"ongiludinal consideralo en su o"lr(lcter eslrategico. Antes de la Guerra
mundial el actual Ferrocarrtl Longitudinal podia ser considerado como una via es

trategica, debil si se quiere, tanto por su longitud, como pOT las dificultades de los

transportes que se habrla de efectuar par ella, perc siempre de manifiesta utilidad
en case de una guerra que no Iucra aplastante. La seguridad de la Nacion era un

factor primordial que obliaaba a elegir la ruta del interior para este ferrocarril, unica
VIC!. de transport.e por tierra que prcstaba alguna seguridad contra' un enemigo regu
larmente poderoso. Convtene recordar a este respecto que en aquella epoca no domi
naba e! pacifisrno en el Concnenre.

Hc,-. en dia, can la celeridad y merodos de destruccion de la Fuerza Aerea, 1a via

actual, situada a 40 6 50 kilometres de lu costa, perderfa Ia mayor parte de su segur i

dad, siendo fecflmente atacable en sus partes vitales que, son muchas, estan despa
rramadas en una large extension, y son dificilmente defendibles contra un raid aereo.
E5 pertinente tambien hacer presente a esre respecto que, 51 hoy en dia, con el trafico
normal se producen atascamientos en los puntos de empalrne de las Iccomotoras de
adherencia y de crernallera, que son cuatro; esta dificultad se acrecentar-ia enorme

mente. en el case de imponerse un transporte rapido de alguna importancia.
L� efictencia estrategica del Longitudinal, sabre todo en Ia seccion de Palquica a

Pan1!J, se encuentra tan reducida en las condiciones actuales, que su importancia en

tal sentide puede ser considerada como nula.
Una via de transporte que exist.iera aim cercana a la costa, perc que tuviera una

capacidad doole 0 triple de la actual via longitudinal, seria mas estrategfca que esta.
par cuanto perrnitirfa siquiera en el perfodo pre-guerra movimientos estrategicos im

portantes "y acaso decisivos.

b). Asrecto cornercial del longitudinal.-Antes de 1914 exist ia un trafico mariti
mo reiativamente considerable entre Ips Puertos de Valparaiso, Vilos y Coouimbo.
En los Viles. can ser un puerto secundario, se movilizaban semanalrnente dos vapores
de nurnero en cada sentido, fuera de otros de temporada para el transporte de las

cosechas, y algunos veleros, de cuando en cuando, que iban alii can 0 por cargamentos

completos. En Coquimbo el tranco maritimo era el tripl� del de Los \/.ilos, y se dete
nian en a'-luel puerto todos los vapores que hac ian la carrera del Paciflco Sur, compren
diendo aun los de n1ayor tonelaie v de mayores comodidades. Hoy en dia este movi-
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mtcnto estf reducido a menos de Ia mitad, y los mas grahdes y c6modos vapores no

tocan en Coquimbo, dcbido, en parte al Ferrocarril Longitudinal, perc, principal
mente a la escasez de elementos de transporte por mar que se ha producido des

pues de [9[4.

Resultaba de este gran trafico por mar, repartido entre diversas compafiias de

vapores, que los pasajes y fietes entre Valparaiso, Vilas y Coquimbo eran muy bara

tos, muy comcdos y se distribufan can una frecuencia que abastecfa todas las nece

sidades del trafico entre esos punros. Para servir entonces los transportes de toda Ia

zona entre Calera y Serena, hacia Valparaiso 0 el Sur basraba can el movimientc
maritima y con los ferrccarrfles que eran las vias de acceso a los tres puertos: de Ca

lera a Cabildo; de Vtlos a Iliapei y Salamanca, y de Serena a Ovalle y San Marcos,
ya construidos 0 en ejecucion.

'

St, antes de 1914, la-competencia eficienre del movimiento maritime permitfa
casi eli�inar el aspecto comerc�l del Longitudinal entre Cabildo y Serena (y mas
bien ejercla una cierta sugesr lon para alejar ese ferrocarril de l� costa}, no sucede 10
mismo en el periodo post-guerra y, hoy en dia en que el trafico por mar es completa
mente inadecuado, y en que el trafico terrestre se hace cada vez mas intense. se
haee nctar en ese ferrocarril su falta de capacidad para el transporte de la carga, Y
Ia poca velocidad eomercial de los trenes de pasajeros. Anotare de paso, que el
trafico local ele los trozos intermedios comprendidos entre Palquico y Socav6n y
entre Auco y Parna, carece de Ia .lmportancia suficiente para ser constderado en

este estudio.
La actual via longitudinal entre Calera y Serena es entonces inadecuada para el

servicio comc;cial que d� ella se reclama. Si antes de su construccion se decia que el
Ferrocarrtl Longitudinal no podrfa haeer competencia a los bareos {frase consagrada).
hoy en dia la situacion se ha invertido, y el tr�hco por tierra se he encauzado en una

forma que costaria mucho a los vapores desplazarla, si alguns vez hubiera medios

para intentarlo.

Para completar el cuadro relative al incremento del trafico por el Longitudinal,
creo pert.inente recordar que Ia ejecucion de los Tranques de Recoleta, Cogotf y Cu
limo vendra a aumentar Ia superficie regada de las'zonas respectivas en 36 000 Hs., y
a asegurar el rtego en las partes cult.ivadas actualmente ; recordemos tambien que las

parcelaciones recien hechas en parte de Ia Hacienda de I llapel , en las de Chuchifii,
El Tambo y Las Casas.ceroa de Salamanca, han de incrementa-muy proximamente el
trafico ferroviaric. Es del case agregar que todos csos terrenos se encuentran favore
ctdos por un cllma excepcional, que los haec ;nueho mas productivos que los similares
del Centro y del Sur del pais.

Con el objeto de hacer frente a todas estas necestdades se hace necesario modi
ficar substancialmente el servlcio ferroviar io en esta zona, 10 que s610 podra hacerse
modificando el trazado y las caracteristicas del Longitudinal; y al hacerlo, habra que

prever largamente las necesidades futuras.

c). Unificccion del pai.s.·-La necestdad de unificar el pais fue en su tiempo una

de las principales razones que aconsejaban Is ejecucion del Longitudinal. Esta unifica
cion efectuada en una fecha antes de la cual un viaje de Illapc( a Santiago demoraba
tres dias, se encontr6 suficiente cuando ese viaje se redujo a 10 horas y mediB:_, Pero

10
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ahora q�e se estima en mas el valor del tiempc, y que por el Longitudinal se hacen

viajes largos; aun hasta La Paz, aprovechando el empalme en Bacuedano, se haee

menester a,umentar la velccidad co�ercial de aquel Ierrocarril, 10 que no puede ha

cerse sin modificar , 10 miS1TIO que para e1 trafico mer-amerite comerctal, el traaado y

las caracteristicas de 1a linea de que tratamos.

C). NOR<l'I·IAS DE CONST'RlJCCI6!'S

Hemos indicadc que las normas de construccton en las diferentes secciones del

Longitudinal entre Calera y Serena son las sigutentes: en adherencia, gradientes
maxima de 3% superpuesta a curvas de 80 mts., de radio mInima; en cremallera este

radio aumenta a J 40 mrs. y la gradiente llega a 60/0' Estas normas, sabre todo aquellas
que se reriercn a las pr-imcras secciones construtdas 0 inictadas. cran justificadas por

las razones sjguientes :

I). Porque en esos ferrocarriles era necesarlo Ilegar al maxirnun de economia en

el costa de construccion, a causa de que se ejecutaban a la vez en el pais muchas
obras poblices, que obligaban a diluir en gran escala la participacion de Iondos para

cada una;

2), Porque el trafico previsto para el ferrocart-il hace cerca de medic siglo dista
ba mucho del efectivo actual, debido a causas que hemos indicado en el parrafo b),
aspecto comercial del Longitudinal, St el movimiento de pasajeros y de carga iba a ser

reducido en esta linea, no habia por este capitulo causa que justificara una mayor

holgura en las gradientes y curvas, que habria de infiuir en un aumento del coste de

construccion. ya elevado de suyo ; y

3). Porque las unicas locomotoras que era posible obtencr economicamente en

aquelia epoca. eren Iivianas y podian inscr ibirse facilrnente en curvas de 80 mts. de

radio, y al mismo tiempo erun suflc.ientes para el trafico que se prcvefa. Paralelamente
a csta observacton. cabc recorder que en aquel t.icmpo el puplieo era mucho menos

exigente ct,comodidad y ccnfort que lo es hoy en dia; los coches eran mas livianos que
los actuates, y se podia hacer un servicio suficiente con las locomoroas Rodgers de
33 tons. de peso adherente, mientras que hoy ha side prectso para satisfacer las.ne
cesidades crecientes del trafico, usar locomotoras Mikado con 48 tons, de peso adhe
rente.

Por otra parte, en 1888 cuando se iniciaron los ferrocarr'iles de Calera a Cabildo y
de Viles a lllapel y Salamanca, la perforacion mecanica estaba casi en la infancia,
sobre todo para la obtencion en Chile de instalaciones baratas, perforadoras sencillas

y personal id6neo. Este motive agregado el de economia conducla a disminuir pruden
cialmente la longitud de los t.uneles previstos y, correlativamente... ,

a aumentar las

gradientcs y las alturas por subir. A pesar de estas observaclones se proyectaron tu
neles mas largos que los que se ejecutaron despues, perc cHo encontro una rcsistencla

insalvable en la opinion dirigente del Pais, en tal forma que a1 primer lngeniero que

propuso para un tunel un alargarniento de pocos hectometros. se Ic pidlc 1a renuncia

de su puesto.
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D). CO;...JSECUENCIAS

SL'1 necesidad de mayor explanacion, se desprende de 10 expresado mas arriba la

alta conveniencia de modificar el actual Ferrocarr�I Longitudinal 0 alguno de sus tro

zos, en forma tal que e! conjunto satisfaga las converiiencias de mayor capacidad y

mayor velocidad, que requieren.. de U'1a parte las caracteristicas de la linea en explo
racion ':/ de otr a la"s imposiciones cada dia mas crecientes del trafico. ES3S imposi
ciones, en 10 que se re.lej a sobre eltrazado de las variances 0 modificaciones que se

hagan en Ia L1r._'ea rnencionada son las siguientes:
.

1 () Supresion de la cremallcra en absolute:
2:" F..educcton de las alturas, par subir, al maximun que permitan las longitudes

de los tuneles resultances y el costa de estos ;

3." Disminucion de las gradientes maximas, tomando en cuenta conjuntamente
la necesidad de no alargar demasiado los desarrollos necesarios en las cuestas. Esta

gradiente Hmtte puedc sur mayor en el trozo intermedio del tramo Cabildo Serena,
dondc disminuye la intensidad del trafico de carga, y dondc los trenes de pasajeros
pueden, disminuyendo su peso, conserver su velocidad:

4 v Aumentar los radios minimos de las curves a 150 mts. para dar mayor efi
ciencia y velocidad a todos los trencs. La diferencia que hay con respecto a velocidad

e.Ylt�e las curvas de RO y las de 150 mts de radio. es proporcional a las cifras 100 y

138;
5,0 Reduccton en 10 posible de la longitud real delrecorrtdo.
Condiciones todas que debet-ian ser encuadraclas en un marco financiero con

gruente can las ventaj as que, con ellas sattsfecbas. se pueda obtener en la explota
cion del Longitudinal.

Con el fin de facilitar los estudios directos y los comparatives a que ha de dar

luger Ia determinacion de las mcdificaciones a proyectar, comenzare par fijar los pun
tas obligados del, recorrido, para poder asi concentrar mas fructuosamente nuestra

atencion. Los que considero como tales son:

1. Desde lucgo Calera y Serena, par derecho propio ;

2. Rayado 0 un punto cercano, por ser empalme con los des Ramales, a Petorca
y a Papudo, que sirven 103 valles import.antes de L�gua y Petorca, y donde estan las

ciudades del mismo nombre ;

3. Illapel, capital del Departamento, centro agricola y minero de importancia,
e empalme virtual de los Rarnales a Salamanca y a Vilos ; y

4. Ovalle, capital del Departamento, centro agricola. y minero de n-ucha impcr
tancia, y empalmc virtual de los Tamales- a Juntas y a -·i'ongoy.

Para facilitar tarnbten el estudio posterior, agrupare en des secciones el large
total, siendo la primera de Cabildo a Illapel. Y Ia segunda de lliapel a Serena; comen
zan! par Ia primera.
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CAPITULO II

DE CALERA A ILLAPEL

A). DE CALERA A RAYADO

Fuera del trozo correspondiente a Ia Cuesta de Palos Quemados. este trozc con

tiene 5610 largas alineaciones rectas, unidas por curvas de gran radio, cuyc conjunto
conserva la du-eccton general Sur-Norte, y cuyas gradientes son bast.ante suaves, Y

excepcionalmente llegan a 1%. No sucede 10 mismo en e1 trayecto de Ia expresada
Cuesta, sabre todo al lade Norte del tnnel, donde encontramos gradientes un poco

superiores al 3%, curvas de 80 mts. de radio, ambas superpuestas.
Esre trozo es uno de los que tienen mayor rccargo de trafico, tanto por haberse

dcsarroilado este con anterioridad a Ja parte central del tramc, como porque se ve

aumentado por el proveniente de los Ramaies a Petorca y a Papudo. Convendra
entonccs reducir la gradiente maxima al 270, y aumentar el radio mfnimo de las cur
vas a 150 mts., condiciones que ya no se podrfan mejorar sin llegar a uri cree ida costa

de construccion, como podra colegirse por- los resultados que se va a exponer ,

La bajada de la Cuesta de Palos Quemados, del Iado Norte es actualmente de
300 mts. verticales ; seria muy jarga y costosa si hubiera de hacerse can 2%', y encon

traria en su desarrollo un terrene muy quebrado. COnViC!1e, pues, bajar cl tunel de
Cumbre para disminuir el largo del desarrollo y verificarlo en terrene mas facil y
rodo esto contemplando Iargamente las necestdades del porvenir , ya que el nuevo
tunel habra de ser forzosarnent e largo y COStosO y que no se debe dar Iugar a otra

modiflcacton proxima.
Consecuente con estas ideas he heche un estudio prehminar para modifrcar Ia

Cuesta de Palos Quemados. proyectando la grndiente maxima de 2%, con curvas

minimas de 165 mts. de radio. He aumentado este radio como medida de seguridad
para prevenir los crrorcs de dibujo provenientes de [a amphllcacion fotografica de

las Planchetas del Estado Mayor, basta la escala de 0.12 mts, por kilometro, que me

ha servido para hacer el proyecto indicado.
..

Estudiado el nuevo tunel, tanto en la Cuesta del Me16.'1, como en la de Palos

Quemados resulta esta como mejor solucton, no s610 por ser H18S corto a la misma

altura, sino tambien porque del lado del Melon babrla que aumentar Ia longitud del
recorrido en mas de 3 kms. Se ha proycctado pucs, mas a menos paralelo a1 actual y
a unos 500 mts. mas al oriente, 60 mts. mas bajo que el actual, y can un largo de
2400 mts que estimo se puede acortar en ur-os 150 mts. He conservado, sin embargo,
el dato mas desfavorable.

Por el Sur el tunel sc proyecta en pendiente de 1,5 par mil para su desague, y
por el norte otra de lo/t;., para disminutr Ia longitud del desarrollo del Iado de Ca

tapilco. Se indica un pique-chif'on de 120 mts. de largo, ubicado cerca del punto mas
elevadc dentro del tunel, para la vcnulacton futura, y acaso para facilitar la ejecucion
de la rnismu obra

Para lJegar a' est e nuevo tunel la variante correlat.iva se despf�nde cerca del
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km. 19 de 1a actual linea, POco al Norte de la quebrada La j aviera, con un trozo de
nivel de 800 a 900 mts. de largo, para entrar al tunel. La prirnera parte de este del la
do S�r se proyecta en pendiente de 1,5 por mil, para el escurrimiento de las aguas del

interior, en una extension de 1 000 mts.; la pendiente del Jado Norte tiene ITc: en
1 500 mts. y, a coritinuacion, a Ie salida Norte del tunel, hay 600 mts. con bajada de

2 por mil, donde se proyecta un paradero, para el ceso en que se desee seguir el siste
ma actual de explotacion. Pero estimo mas conveniente ubicar este paradero un poco
mas abajo, en el km. 26,5 de Ia variante, con el doble objetc de acercar este paradero
mas al plan del valle, para su mejor servicio; y de quebrar en dos troaos [a gradiente
de 2'd!, que de otro modo resulta de 10200 mts. de longitud.

La ubicacion de la nueva Boca Norte ha sido proyecrada, de manera que el

desarrollo de la cuesta de bajada pueda hacerse en senttdo opuesto al de Ia actual

linea, pues de otra manera, y a pesar de 1a diferencia de nivel inicial de las dos lfneas,
antigua y nueva, esra se ida acercando a aquella, quedandc muy cercaria en una I,ar
ga extension, dando lugar a la ejecucion de trabajos de sujecion costosos y que en

rorpecerfan el trafico por un t.iempo mas 0 menos largo.
Con ese objeto el proyecto consulta a la salid� Norte del tune! una curva a la

izquierda, para dirigir el trazado hacia el Pontente en una extension de 3 kms., donde
se encuentra uh monticulo muy apropiado para hacer un lacet en curva de 165 mts.

de radio, y can un tunel de longitud maxima de 250 mts. Despues de este Iacet la li

nea toma Ia direccicn hacia cl Poniente, acercandose a la lfnea existente, pero que
dando siempre bastante lejos para que no se produzcan perturbaciones mutuas.

En los 17 kms. que tiene de largo esta var iante hasta la entrada de Ia estac io"i

Catapilco, se proyectan 19 curvas de 165 mts. de radio, 5 de 300 mts. y 4 de 400 ruts.

La longitud de esta variante es muy poco inferior a Ia de la linea actual.
En cuanto a Ia parte eccnomtca del problema relativo a .esta variante, 10 tratare

conjuntarnente con el tramo aiguiente, hasta Illapel.

B). DE RA'YADO A ILLAPEL

Este tramo es el que mas nccesira sermodificado por haber en el 50 kms. de via en

cremallera y por exist.ir una contragradiente considerable en ambos sentides. En el

estudio comparative del parrafo siguiente se consignaran datos mas cornpletos al

respectc, que no vale la pena repetir. Me concrecare aquf a exponer en forma des

criptiva las variantes que propongo.
a). Variante Quebradilla.-Consiste esta en un trozc de linea de s610 6,5 krns. de

Iongitud, que unir-ia Ia actual estacion de Quinqulmo con el km. 44, mas 0 menos, del
ferrocarr-il de Calera al Norte. Esta pequefia var iante permitiria economizar un re

corrldo de 3 kms.. una subida de 16 mts. y el paso de varias curvas estrechas que exis-
ten entre Ra'yado y Qufnquimo.

.

b). Variante de km. 11 Longotomp a Vilos.-Existe actualmente un ferrocarril de

QUlnquimo a Longotoma, de cuyo kil6metro I ( se desprenderia csta variante, poco
al Norte del RIO y Buente Ligua, i!lclina::r.dose frar-camente hacia la costa a continua
ci6n. En el km. 22, que serla el 16 desde QUlnquin1o, eJ proyecto acerca la linea a la
COsta en tal forma que se mantiene despues, hasta Los V'ilos, a una distancia varia-
ble de 2 a 4 kil6metres.

. .
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La Direccton de Obras Publtcas estudia actualmente esta variante cuyos estudios
estan ya bastante adelantados. Las pocas dificultades que el infrascrito habia pre
vista anteriormente, mas bien como medida de segur idad, han stdo disminuidas en Ie

practice. Las normas serlan: 2% para las gradientes maximas, Y 150 mts para el ra
dio minimc, que alli se usaran en muy pacos trozos. El Iargo de 1a linea per construir
entre km. 11 Longotoma y Vilos serta"de 90 kmts., de ejecuctoji relat.ivamente fectl.
no habrjatuneles, los puentes serfan 4 CO.'1 largo total de 450 mts. y ademas un via
ducto de 80 mts. de largo per 35 de altura.

Este trozo puede ser atacadc por los dos extremos y, edemas por e1 Puerto de

Quilirnar i, tactlmente habilitable para el objeto.

c). Variante de Vilos a Illapel.--Existe actualmente un Ramal que une a Vilos
e Illapcl, por el cual se podria asegurar Ia explotacion del Longitudinal, de modo con

tinuo entre Calera e Illapel, una vez construida Ia vat-iante b) de km. 11 Longotoma
a viios. Perc aquel ramal tiene tambieri caracteristicas muy estrechas, y pronto se

ria menester introducir en €:1 algunas modificaciones. Estes podrian ser ejecutadas
paulatinamente en Ia forma y con las dispcsiciones siguientes:

1.0 c)..-Despu� de ejecutada Ia variante b) se haria la explotacion por ella, por
el ramal de Viles a Choapa, y aq.u:i a Illapel, par la linea existente, que forma parte
del actual Longitudinal .. AJmismo tiempo se �iciarla una !1�eva variante, que par
tirla del krn. 36,5 de eseRamal donde hubo U;1 t.iempc un paradero provisional. De
alll csa var iante, en lugar de seguir a1 Ottente, hacia el interior de 13 quebrada La

vadercs, se desprenderia can una cUr,::a a la izquierda para contornear las lomas de

Moreno, y bajar al punta en que termina [a Cuesta de Cavilolen, en la actual carre
tera de Viles a Illapel. Esta pequefia secclon seria solamente provisional, y podria
hacerse can gradientes de hasra J%', Y curvas de lao rnts. de radio, can 10 cual serfa

rnu'y bajo el costo de estes 4,5 kmts.
Ya desde el pie de Ia cuesta, carretera expresada, la variante se haria de un modo

definitive, yendo par el costado Pontente de la Quebrada de Las Canas, hasta llegar
a1, Rio Choapa, un kilometre mas abajo del Puente Xegro. Atravesarla este rio can

un tramo de 70 a 80 rnts. a la cera 163 rnts. mas 0 menos, para torcer en seguida ha
cia el �-E., totnar el valle de Bellavista, y ernpalmar CO'1 el actual, ferrocarr il 8 kmts.
antes de llegar a lllapel, inrnediatamente despues del Paso Superior de 1a carretera.

La longitud de este trozo per construir serfa de 20 kmts., incluyendo la parte
provisional comprendida entre el ex paradero y el pie de la cuesta carretera. En la

parte definit.iva se usarian gradientes de hasta 2,5% y radios minimos de 150 mts. en

las curves. Heros elevado aquf la gradiente maxima a 2,5S�, tanto por razon de eco

nomia. como porque los ferrocan-iles del Estado estan actualmente ejecutando otra

variante en poco mas al Norte can esas normas.

Podcmos anticipar a cste respecto que, una vez rnodificado el Longitudinal en
Ia forma que se va expresando, el viaje de Santiago a Serena puede ser efectuado en

tre las 8 y las 21 ; que no habra necesidad de trenes nocturnos'; que el nuevo trazado
permitira a los pasajeros recibir menos calor en verano y menos frio en invierno.
Sera posible, en fin, en el viaje de Sur a �orte dejar en Vilos el Cache-ComedoJ
(como viniendo de La Serena puede dejarse el otro e,_t} San Marcos)}�disminuyendo entre
Vilas y San Marcos en 28 toneladas el peso del trcn de pasajeros,.que padni entonces
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subir en una linea' de may-or gradiente. Algo parecido sucederia a los trenes de carga,

cuyo movimiento va disminuyendo desde Calera y desde Serena hacia el centro del
trarnc, comprendido entre esos dos puntos.

2.° c).-"A continuacion de la variante anterior se ejecutaria otra para unir Ia

actual Estacion Las Vacas con la que se acaba de descr-ibtr. Esta nueva secci6n se

trazar ia saliendo por el Norte del expresado paradero, para tercer inmediatamente a

la derecha y atravesar la quebrada del mismo nombre; se aprovecharfa en seguida la

quebrada secundarra de la HIguera, que es muy plana y abierta, para efeccuarse un

desarrollo con 2,5 de gradlente maxima. Se acercar-ia nuevamente a la quebrada de
Las Vacas, que seguirfa paralelamente para cort.ar la actual Ifnea en el km. 29, donde
hay un trozo de nivel, y donde la nueva linea pasaria la lorna adyacente por un tunel

de 200 mts. de largo, pasando despues por debajo de Ia actual linea, 12 a 14 mts mas

abajo. De aqui bacia la represa de la Aguada del km. 27, entrando poco despues
a un nuevo tunc! de 3 cron mrs. de Iongtrud.

Entre Las Vacas, a la costa 162 y la Boca Sur de este runcl, a la cota 390, hebrla un
un desarrollo de q 20"0. mts. Dencro del misrno tunel habria una subida con I% en

2 OOO.mts., seguida de una bajada de 0,2% en 1 OO"U mts. para llegar a la Boca Norte

del expresado nmel a Ia cote 408. Cerca del PU)1tO mas elevado se proyecta un pique
debO' a 70 mts. de profundidad, para la vent.ilacion y para auxiliar de Ia construcc.ion.

Esa Boca Norte queda en el km. 32,6, part.iendo de Y'il05.
El trozo provisional que se ha indicado en. el parrafc l.n c) empalma can la linea

casi a la salida misma del tu nel, y_ se proyecta: primero un trozo de 1 000 mts. can

bajada de 2%', y un trozo de nivel en 9QO mts. para ubicar una Estacion.

Una vez ejecutadas las dos variantes que se acaban de indicar, Los Vilas queda
rta a una distancta dea57 kilometres de Illapel, mientras que actualmente se encuen

era a casi 77 Kms. En cuanto al Ramal a Salamanca, cuyo empalme can el nuevo

Longitudinal se efectuaria en Bellavtsra, quedarfa con un aumento de distancia de
3 kmts. sobre Ia actual; pero, la gran.disminucion de las alturas por subir, y las mejo
ras de las gradientes y curvas, compensarla sobradamente esa pequefia diferencia de
distancia.

C). ESTuDIO COMPARATIVO DE CALERA A tLLAPEL

Las caracleristic�s.-Comparadas de la linea actual con las del Proyecto formado
con la suma de variances prcpuestas entre Calera e l llapel, son las.siguientes:

Via Actual Proyecto

Longitud total del, recorrido , . , , . , . , .. kms.

Longitud de secc.iones de adherencie. . . . . . . . .
»

Longttud de secciones de cremallera . .
»

Cradiemcs maxirnas en adherencia . . . . . . . . . %
Radio minima de curvas en adherencia mts.

Suma total de contragradtentes, media entre ambos sen-

tidos .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . ..
l\

2ao 204
150 204
50 0
3 2

80 150

2049 953
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Las diferencias saltan a la vista, que parece innecesario hacer sobre elias comen

tar ic alguno

Cosio de construcci6n. +La suma de las variantes indicadas mas arriba tendrfa
un costo total aproximado de:

14,5 kms. de linea completa, sin los rieles, a

6,5 kms. de linea completa, sin los rieles, a
90 kms. de linea completa, sin los rieles, a
26 kms. de linea cornpleta, sin los r ieles, a " .

4,5 kms de linea completa, provisional ..

2400 mts. en tunel Palos Quemados
3000 mts. en tunel Cavtlolen ..

450 mts. en dos tuneles chicos.
6 Puentes y Vtaductos ...

6 Estaciones y i\guadas ..

Estudios dennitivos, etc.

s 2500()0 $ 3625000

120000 780000

180000 16200000
200 000 5 zuo oon
150 000 675000
4000 9600000

400p 12000000
3000 1 350000

7 ODO 000

1 500000
2070000

Sun13 total . $ 60 000000

Son seserua millones de pesos, m-e.

Esta cantidad puede ser distrfbulda entre los diversos trozcs de las variantes

en la forma siguiente

Variantes de Pales Quemados y_ de Quebradilla
Variantes de krn. 11 Longotoma a Los Viles ..

Variantes entre Las Vacas e lllapel ..

$ 15000 000
23000000
22 000 ()OO

Suma igual. ... . $ 60000000

En los culculos anteriores no se han tornado en consideracion los r ieles y acceso

rios, par cuanto se supone que habran de quedar desocupados otros tantos materiales
de Ia linea actual: Provisoriamente se pueden sacar de la part.ida dest.inada a la re

novaei6n.
En Irente del gasto que demanda la modificacion estudiada del Longitudinal,

se producirian economies en los gastos anuales de explotacion , que examinaremos en

seguida.

Economta de combustibles.�EI serviclo de traccton sabre 1a nueva linea perrniti
ria desde luego una economfa considerable de combustible; concurr-iendo a este re

sultado los siguientes factorea: Reduccion a la mitad del largo virtual de la linea;
eltrninacion total de remolques y viajes de maquinas solas, tanto en los trozos de

cremallera, como en la Cuesta de Palos Quemados, y posiblemente en Cavilolen:
eliminacion del servicio especial del Ramal de los Vilas; menor numero de locomote-
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ras en caldeo y en estadfa ; mayor peso arrastrado en cada tren por la nueva linea,

Con anterioridad a esta fecha habia hecho un calculo bastante aproximado acer

ca de Ia economia de combustible que se produciria en el cambia de linea en la sola

Secclon de Rayado a Viles, sin contar con la mejora de la Secci6n de Cavilolen, cuya
economia alcanzaba a 740.0 toneladas. Sobre esta base he hecho extensive el mismo
calculo a toda la suma de variantes indicadas, determinando Ia cifra de economia
de carb6n de 10 600 toneladas Calculando el precio del combustible en $ 100 por to

nelada, puesto en los tenders, la economla relative a ese capitulo proveniente de la

explotacion par la n4ev:a via longitudinal entre Calera e lllapel serfa (un rnillon
sesenta mil pesos) $ 1 060 000.

Dijerencia en gastos de AIaestranza. -La Empresa de los Fcrrocarriles del Esta
do ha calculado las economfas que resultaran con Ia variante del Espino, poco al Nor

te de Illapel. en el coste de reparaciones de lccomotoras. Procedlendc en la misma for
ma he -e.ncontrado que 1a vartante total de Calera a Illapel, Ia econornla correspon
dientc a este rubro ascend�rla a $ 639'000. Pero a esto'habria que agrcgar los gastos

correlatives que demanda hoy la explotacion especial del Ramal de los Vilos. Con
t.ando con esto, la economta anual seria. $ 670,000 en el capitulo de que tratamos,

Castos en casas de maquinas.-En el mismo estudio de los Ferrocarrfles del Es

tado indicado mas arriba, se determinan las economias que por causas analogas se

produciran en las Casas de Maquinas, encontrando una cifra que es el 20% de la di

ferencia en Casros de Maestranza. Aplicando el mismo coeficier-te, encontrariamos
para la partida de Casas de Maqutnas, una economia anual de gastos de $ 134000.

Economic de Lubricantes.-Caiculada como la anterior, esta economia ascenderia
anua1mente a $ 33 000.

Economic e�. el personal de trenes.�Calculando prudencialmente �a diferencia
de gastos por este capitulo, resultante de la disminucion de maquinas y de trenes en

servicic, incluyendo cambios de locomotoras en cremallera, remolques, Ramal de
V'ilos, estimo que la economla Ilegarri anualmente a una cifra minima de $ 300 O��.

Suma de economlas directas en La exp.lotaci6n.-Las sumas de las economlas
anuales directas obtenidas con �a explotacion del Longitudinal por la nueva linea,
seria entonces:

En Consume de Combustible .

En Personal de diversos trenes _ _ .

$ 1 060 000

670 ooo
134 ooo
33 000

300 000

En Castes de Reparaciones de Maquinas .

En Castes de Casas de Maquinas .

En Lubricantes ...•.....•.................................

Suma total.......................... $ 2197 000 (1)
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Paralelamente a las economias anuales directas qU,e se producirian con la explo
tacion del nuevo Longitudinal, coexistirfan otras que provienen de gastos especiales
de Ia Iinea actual, que se economizan 0 atenuan can el nuevo servicio por la costa

entre Calera e Illapel. que podriamos calcular como sigue:

Aumento en la dotaci6n de locOlnotoras.-Para atender al servicio actual de los
trozos de cremallera se requiere renovar anualmente una cantidad de locomotoras
de cremallera, que represents una (race.ion de O,6,locomotora. Pero, para impedir los
inconvenientes que hoy en dia vase anotan en el trafico, y para hacer [rente a las nece
sidades provenientes del proximo aumento de esre, estirno que esa fraccion deberia
elevarse a 0,8 de !OC01TIotora, si se quiere mantener un buen y rapido servicio. Al pre
cio medic de $ 1 500000 por locomotora, el costo de csa fracctcn economizada anual-

......
mente seria de $ 1 200 000..

Las locomotoras Mikado tendrian en Ia via por 1a costa un mayor recorrtdo de
54 kms. pero, para el efecto de la dotacion de locomotoras y su rencvacion anual, este
mayor recorrido se compenaaria sobradarnente con: cl mayor peso arrastrado por
cada locomotora, le anulacicn de la perdida de tiempo en las conexiones con 1a ere

mallera, Ia necesidad actual de mantener en servicio un grupo de maquinas a cada
lado de las cremalleras, Ia adopcion del Pool para el recorrido Calera Serena, la anu

laci6n del servicio especial del Ramal de Los Viles en su parte mas difiic.il, la supre
si6n de la doole traccion 0 desdoblamiento de trenes. Quedarian par estos motives

tantas locomotoras Mikado, que la renovacion de estas en el conjunto de Ia red

podria suspenderse por algunos afios, 10 que afectaria Iavorablemente las finanzas
de la Empresa en una suma que estimo no seria inferior anualmente a S 500 000, que
es el valor de media Mikado. Si se tomara en cuenta que, con' el incremento previsto
del trafico las dificultades enunciadas irian aumentando en progresion casi geome
trica, Ia anterior estimacion numertca de esas dificultades habria de ser mas consi
derable.

Surna tolal de economuxs anuales.�-·La suma total de las economfas anuales que
se han indicado, serfa desde (1) adelante:

Suma de menores consumes, personal y reparaciones.
Por lccomotoras de cremallera .

Por locomotoras Mikados _ .

$ 2 197 ()OO
1 200000
,GO 000

Dtsminucion de gastos anuales ... s 3897 000

o sea en cifras redondas tres millones nooecientos mil pesos m-e.

St esta situacion se produj era hoy en dia, con el movimiento actual de pasajeros y
de carga. se puede suponer a cuanto podria llegar en pecos afios con todos los aume-itos

previstos del trafico, que fluyen de las consideraciones pertinentes anotadas mas
arriba en varias ocasiones, y que no repet iremos.

(1) Actualmenre se nota una gran escasez de equipo de carga en el Ferrccarril Longitudinal.
Si no se cfcctuan estes vanantes, 1a empresa dcbcru adqulrir a lu mayor brcvedad.
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A las conslderactones anteriores debemos agregar que, de l!l cifra $ 3900000 a

que ascienden los gastos evitados can Ia nueva linea, mas de lamitad representa art.icu
los de importacion, cuya disminuci6n conviene edemas par otros capitulos. Hemos
indicado mas arriba que el costa de construccion de las obras en las diversas varian

tes entre Calera e lllapel ascenderia a sesenta millones de pesos, Perc, no es esta Ia

carga cornercial que represent.aria para Ia Empresa Ia ejecucion de dichas obras: al
hacer Ia explotacion por- la nueva linea quedarlan sobrantes muchos materiales. ya
que gran parte de la linea ant.igua puede ser levantada sin inconveniente, par Ialta
de trafico local, y par otras razones que examinaremos.

Carras sobranies (1) .-::-Con la mayor velocidad comercial de los trenes de carga ;

con la supresion de los retardos de los empalmes de los trozos de adherencia y ere

mallet-a, y con el uso que podra hacerse indiferentemente de todos los carros en tada

la linea (hoy en dia hay carros que no pasan cremallera), quedaran desocupados
alrededor de 300 carros, cuyo valor sene de abonc al Capital de las \1ariantes.
Estos carros, valdrian en promedio de $ 30 000 cad a uno, y el total $ C) (JOO 000.

Caches dorrnitorios. Como en la nueva linea seria pcsible efectuar el trayecto
Calera-Serena totalmente de dia, quedaran desocupados 3 coches-dormitorios del

actual servicio, que se llevarian al Norte de Serena, y cuyc valor de $ 1 350 000 ser.a

de abono al gasto de las Variantes.

loccmotoras de cremaltera.-I\1 memento preciso de terrninarse la primeru de
las variantes indicadas, la de Longotoma a Vilas, quedar-ian desocupadas todas las
locomotoras de cremallera. las que con poco gesto podrian ser transformadas en loco
motoras de adherencia, que servirian para los Ramales cortos de Ia red, para locomo
teras de patio. Como la variante indicada puede ser terminada en dos afios, el valor
de las actuates locomoro-as de cremallera no habra disminuido mucbo, y crco que se

Ies podrfa adjudicar un valor del 45% de el de adquisiei6n, a sea $ 9 000 000, valor
neto despues de efectuadas las transformaciones indtcadas.

Puentes meuilicos: -Los puentes metalicos que existen en Ia seccion de Pedegua a

Limahuida t.ienen una longitud total de 415 mts., estan en buen estado, y pueden ser

utilizados en otros puntos, despues de desarmados, en cuyo valor valdrlan algo mas
de $ 8)0000.

Dunnientes meuilicos. +En los 50 kilometres de cremallera existen durmientes
metalicos en buen estado, y que t.ienen todavia una durecion roucho mayor que los
de madera. Estos durmientes podrian ser utilizados en las variantes siguientes a la

primera, economizando un valor por abonar al costo de Ia nueva linea de $ 450 000

que valdrian los durmientes de madera nuevos, puestos en puerto.

Total de estos valores.·�EI total de estes valores que quedat-ian sob-antes con 1a

adopcion del nuevo trazado, y que debe-ian ser abonados a favor del nuevo Longitu
dinal, serfa entonces de:
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Carras sobrantes . $ 9000000
1 350000
9 QOO O()O
830000
450000

Coches-dorrrutortos sobrantes ...
Locomotoras de cremallera usadas y transformadas
Puentes mecaltcos dessrrnados,
Durmlentes m,etaticos util'izables ....

Total $ 2() 630 000

o sea, en cifras redondas, veinte mtUones de pesos m--c.

Para no peear de opttmistas en esta materia, predicamento que hemos observa
do en todo este estudio, hemos despreciado no s610 el exceso de $ 630 O�O anterior,
sino tambien otros valores que s610 enumeTaremos�, y son los siguientes: valor del metal
de la cremallera; de los durmientes de madera que se obtengan de los trozos de adhe
rencia suprimidos ; valores de la infrastructura en todo el truyecto que se supr ime,
utilizable a poco costa co:n0 via carretera ; valor de todos los edificios existentes

en la linea y estaciones ; de los alj ibes, grrras de agua.

D). CONCLUSION.F�

Los resultados a que hemos Ilegado en la exposicion anterior pueden resumirse

en las siguientes conclusiones:
1). La Linea Longitudinal, tal como existe entre Calera e Hlapel, posee una ca

pacidad apenas suficie..'1te para" satisfacer medianamente aI trafico actual; es inade
cuada para Ia movilizacion rapida de los trenes de pasajeros, como 10 reclaman las

necesidades presentes, y con mas razon en el futuro, en que se prevee un incremento

considerable del trafico, debido a las nuevas superficies regadas por tranques e incre

mento de fa minerfa. sin expectat.ivas de otrcs medias de transporte.
2). Constderando s610 el trafico actual, la linea existente es de una explotacicn

mas onerosa que 10 seria la nueva linea propuesta, y 1a diferencia a favor del nuevo
trazado puede ser est imada en la suma de ires mfllones nonecieruos mil pesos mone
da corrtente par afio, Esta suma se aumentarfa en el futuro de afio en afio.

3). Bastarfa que estuvicra en explotacjon 13 variante primera por construir,
de Longotoma a Vilas, para que se produjera la mayor parte de Ia eccnomia anotada
en el parrafo anterior

..

4). El costa total de las variantes necesarlas para unificar el Ferrocarrtl Longi
tudinal en la forma definitiva propuesta, asciende a sesenta miilones de pesos. Pero.
al propio t iempo, el abandono de las partes innecesar-ias de la antigua linea, y ciertas
mejoras introducidas en la nueva, permiten devolver a la Empresa mas de »evve

millones, y quedarla virtualmente como costo definitive del nuevo Longitudinal, en
las partes modificadas, la cantidad de cuarenta millon.es de pesos, moneda corr-iente.

5). Que ega ut.ilidad de $ 20 OaO 000;,. si podemos Ilamarla aSI, se producu-la por el
solo heche de ejecutar la variante de k�. 11 Longoroma a Vilos, cuyo coste es de

$ 23 000 (_)(10� EI costo real y efectivo de este variante s610 serfa enronces de $ 3 000 000,
pero la situacion de la Caja serfa diferente. Hay pues, interes en ejecutar este trozo

cuanto antes, y 10 mas rapidamente posible.
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6), Par el heche 5610 de ejecutar la varlante expresada, se entrarfa a economizer

cerca de dos millones de pesos por afio.

7), Sin considerar las ventajas de procedimiento a que pueden dar lugar las
obscrvacioncs 5) y 6) anteriores, el resultado economico serta en globo: economizar
S 3 9()O 000 por afio , mediante una inversion de $ 400'00 000, 0 sea dejaria 'una uti
lidad anual de 10% en numeros redondos. Esta utilidad iria creciendo de afio en afio.

8). El nuevo trazado perrnitirfa, en el futuro, pensar en el ensancharniento de la
trocha del Longitudinal, imposible par la via actual.

9)_ E1 orden en que deberian ejecutarse los diversos trozos de las variantes es

tudiadas, seria el que proporcionara las mayores ventajas desde los primeros afios,
10 que se traducirfa practicamente por aconsejar el stguiente orden.

Prlmero. -Se ejecutarfa en primer lugar la variante km. 11 Longotoma a Viles,
que es Ia que proporciona mayores ventajas ;

Segundo ----En seguida se ejecutaria el trozc Norte del tunel Cavllolen. desde el

ex paradero provisional hasta lllapel. que permitirfa disminuir en 20 kms. el recorrido
del Longitudinal

Tercero.-EI que reune el anterior con la estacton de las Vacas, incluyendo el
nuevo t(thel de Cavilolen, que anula las gradientes de 3%'y las curves estrechas, y que

disminuye en 118 mts. la altura par subir ; y
Cucno.c-Las dos variantes Ilamadas de Palos Quemados y Quebradillas que tie

nen las mismas ventajas que la anterior, pero que no disminuye pcsiblemente la dis-

tancia, y no mucho la altura.
-

Para no recargar en mucho las finanzas nactonales, hemos supuesto que la eje
cucion total de las variantes demore un plaza prudencial de 8 a 9' afios, plaza que

tampoco se puede acortar muchc, puespara ejecutar economicarnente los dos tuneles

grandes cuyo costa representa mas de la tercera parte del total, convendra utilizar
las m'ismas instalaciones de perforacion mecanica, y en consecuencia, alTIOOS tuneles
deberan perforarse escalonados. Esta circunstancia serfa la que determinarfa en de-
finitiva el plaza total.

-

Fuera del primer trozo que debe construirse rapidamente, y en el que se invert i

ria alrededor de diez millones' par ano. los demas podrian ser ejecutados con una in

version anual de Cinco a eeu millones de pesos m--c.

Se acompafia al presente estudio un plano y un perfil generales de Ia zona com

prendida entre el Ferrocarrtl Longitudinal actual y la costa.

E)_, ALGUNAS OBSERVACIONES

Terminado 10 anterior se me hen heche algunas observaciones, que no habia
tomado en cuenta, principalmente para no alargar esta exposicion, pero que podrfan
dejar a1gunas dudas que cs conveniente eliminar. Para no repetirme las considerate
sin enunciacion previa.

A). Variante par J-Iuanlelauqu,en.-Se me ha indicado Ia posibilidad que el Lon

gitudinal Nuevo. una vez llegado a Viles desde Calera, siguiera siempre per [a Costa,
hasta Ia desembccadura del,Rio Choapa, en Huantelauquen , e internandose despues
por el Valle de Choapa y por el de su afluente, el de Illapel. En 1887 e1 Ingeniero don
Gustavo A. Fluhmann hizo el levantamiento de la zona respect iva, Y fcrmulc un
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antcproyecto que se llama de Vilas a lllapel y Salamanca. Un afio despues el infras
cr ito hizo el estacada definit.ivo, siguiendo casi exactamente el trazado proyectado, con
solo pequefias variaciones destinadas a subir la razante en las Angosturas del rio, por
temor a las crecidas de este. A pesar de esta mejora, despues de Ia gran crec ida del
afio 1888 se vio la necesidad de ubicar 1a linea en el faldeo inclinado, y_ a 25 mts.
sabre el Iecho del rio. Del costo excesivo que habria resultado con esta innovacicn

previno el cambia de rut.a por la Cuesta de Cavilolen.
E1 proyecto indicado sella de Vilas por la misma linea actual hasta atravesar el

Estero Conchalf por el miS1TIO puente existerrte. Torcia en seguida hacia Ia costa, su

biendo hasta Ia cote 120 mts. para atravesar par un runel el extrema superior del
r\..'ledano, tunel que para servir de efrcaz defense contra las arenas, deberia tener no

menos de 500 mts. de longitud. Bajaba despucs hasta las casas de Ia Hacienda Agua
Amarilla, volviendc a sublr a las lomas de �agu€:,. y sigtl.iendo en adelante pr6ximo
a la costa, con diversas subidas y baj adas, basta el rio Choapa. De aqui segufa el
curse de los rfos Choapa e lllapel, hasta 1a ciudad de este nombre.

Las condiciones generales de este proyecto,.. comparadas con el que he Ilamado
Proyecto t\"uevo que pasa por Cavilolen, como esta indicado en el plano y perfil
adjunto son las siguientes:

Suma de alturas por subir , media de ambos senttdos

Longttud total del recon-ido de Viles a Illapel. .

Huanteleuquen Proyecto nuevo

mts. 367 403
kn-s. 92 57
01 2,5 2,5,0

mts. 100 150
20 22

Cradientes maximas .

Radio mlnimun de curvas . ' ...

Coste de construccion en millones de pesos

He estimado ex profeso en SU minimun el costa de Ia linea por Huantelauquen,
para evitar algunas objeciones al respecto, pero creo que el costo de esta linea no serfa
inferior a la que corresponde a1 Proyecto Nuevo.

St se tratara de una linea simple de interes local entre Illapel y Los Viles, serfa
posible dudar acerca de la eleccion entre las des rutas indicadas, perc esta linea, al
formar parte de la via Longitudinal, debe poseer

. las condiciones necesarias para ob,

tener altas velocidades, menor longitud, y mejores curvatures. La eleccicn no es

dudosa.

B). Mejoras de la linea actual.-Se podria tambien mejorar paulatinamente los
diversos trozos can cremallera de la linea actual, en sus diferenres secciones desde

Palquico haste Socabon. Este procedimiento tendrfa la ventaja de proceder par parte,
aprovechando cada vez una nueva seccicn de adherencia, y disminuyendo el recorr'i
do de 1,3s locomotcras de cremallera, hesta su amorttzacion cast total.

Para llegar a esc resultado habria que aproveohar los actuales tuneles, conjunta
mente con las estaciones de Las Asuas y El Quel6n, que sedan te,rminos de los dos ser
vicios de udherencia y crelnaijera,' al terminarse Ia ejecucion de las respectivas sec

ciones

EI primer trozo saldrla des kilometres al Norte del Palquico, para atravesar el
valle de Las Palmas hacia el Oriente, y efectuar un desarrollo que aprovecharfa Ia
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Quebrada del Frut.illar para ganar altura y llegar al actual tunel de Las Palmas por el
otro Iado de Ia linea actual. Atravesaria esc tunel, comenzando despues el desarrollo
de bajada, hacia Tilama, por el costado Oriente de los faldeos. Provisionalmente que
darla en Que16n una �taci6n con el cambio de locomotora ccrrespondiente.

La bajada hacia Tllama se haria cruzando el valle del mismo nombre mas al in

terior que la actual esracton y a una cota mas elevada de 100' mts., donde quedaria
la nueva est.acton y el nuevo puente, y desde donde comcnzarfa de nuevo a subir ha
cia Los Crist.ales, para llegar alii al mismo corte actual. Para bajar en seguida hacia
el valle Pupic, tomaria el mismo costado Oriente de Ia linea actual para ir a caer al

valle en Ramadilla, a una cora 50' mts. mas alta que Ia estacion de Caimanes.
En Ramadilla se colocarta una nueva estacion y uri nuevo puente, iniciando de

nuevo Ia sub ida hacia el tunel de Las Astas. En este trozo sera preciso proyectar trcs

tuneles de 150' a 20'0 mts., tanto par las punt.illas existentes en e. recort-idc como por los

trabajos de sujecion que seria menester aI llegar al tunel y sltuarsc cerca de Ia linea

actual. La bajada dellade Norte del tune! de Las Astes se in iciarian allado de ia linea

actual, para pasar un kilometro mas adelante par un portezuelo que comunica can Ia

hoya del estero Lincamahuida, haciendo un gran lacet [cur-vas de 250 mts.) volvcria
a: la dlreccton Norte, hasta Socavcn.

En todos estos desarrollos se supone el usa de gradientes maximas de 2,5J1 Y
curvas de radio mlnimun de 150 mts. y se supone la posibilidad de ejecutar tambien
las uniones sin perdidas en las distancias . .1\.51 resultaria una Seccton por cons

truir de 99 kil6metros; un alargamiento sabre [a linea actual de 39 kts. ; una suma de

contragradientes de 1899 mts. entre Calera e lliapel por termino media en los dos

sentides, y todo con un costo que Ilegaria a J39) treinta y nueve millones rn-c., to
mando en cuenta las modificaciones que scrtan necesarias en ia Cuesta de Ia Crupa y

de Pedegua a Palquico, para aumentar los radios minimos, y el exceso de rieles.

Quedar lan subsistences en su mayor parte los gastos de tracci6n y maestranza

correlat.ivos.
Esta var iante es pues, muy inferior al proyecto nuevo, tanto bajo el punta de

vista del costo de construccicn, como a causa del mayor costo de explotaclon, y los
rnenores servicios rendidos.

Esta informacion se continuara prcximamente, siguiendo can la Seccion de Illa
pel a Serena.

Santiago, septiembre de 1935.




