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PROYECTO DEL fERROCARRIL 
DE \.I C TORI.-\ A Cl:RA-CAUTIN 

PRIMERA PARTE 

CO~SIDERACIONES JENERALES 

1.-ÜBJETO DEL FERROCARRIL 

La. utilidad de este ferrocarril puede considerarse bajo t.res 
puntos de vis ta: estratéjico1 industrial i comercial. 

Aspecto estraféjico 

Considerándose como de buena política i para seguridad de 
la paz de todo país, el resguardo de las fronteras, el ferroca­
rril de Yictoria a Cura-Cautin Ya a constituir un factor pode­
roso para el nwntenimient.o de la segttridad de Chile, seguri­
dad tan necesaria para su desarrollo. En realidad Cura-Cautin 

· puede cons iderarse como la vanguardia del paso de Lonqui-
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mai se encuentra en relacioi1es fáciles con el paso de Llai-
m a. 1 

La ünportancia de Traigttc\1, Victoria i Temucci designan a 
estas ciudades, en ca!3o ele guerra, como centro~ obligados para 
la conceptracion ele tropa;::; 1 las cuales podrían moYílízarse hasta 
la frohtera con suma facilidad con el auxilio del ferrocarhl a 
Cura-Cautin. 

La comunicacion proyectada de Victoria i el puerto de Lcbu 
i las relacione~ qnr la p2·imera ele estas ciudades tiene ya con 
Concepcion i Talcabnano, Yienen a aumentar la importancia 
ele esta linea que se rYiria paea nwYilizar facilmente hasta la 
frontera una .porcion considerable ele tropas. 

A este re:Si)ecto. este fen·ocarril desempeüaria el mismo pa­
pel que el Ferrocarril de .~euquen) proyectado i ya comenzado 
por los arjentinos. 

bnpot·tamc.ia· industdal 

La zona que este fe rrocarril esta llamado a sen·ir, contiene 
riquezas incalculables eu maderas; alli se encuentra con profu­
s ion el roble , el lingue, el laurel, i en la falda de la cordille­
ra h ai bosques colosales de pinos muí \·aliosos. 

El s uelo esta consti tuido por una tierra muí fértil, presen­
tando .. clecli ves muí suaves. Se presta, pues. para un seguro i 
provechoso desarrollo agricola. Los numerosos cursos de ~gt~a 
que lo atl'aYÍeSall aseguran Un riego <1.bunclante Í permiten creer 
que se t.ransformará luego en vastos potreros para grandes en­
gordas. 
Am~que algo llnv io::;o, el temperamento es rle lo mejor) i no 

ca!)e duda que esta zona se colonizará mui pront:o despnes de 
la constrnccion del ferrocarril. 

Ya gran p9-rte de esta rejion está en cultiYo, i se encuentran 
numero~as máquinas empleadas en la esplotacion de las ma­
deras. Todo~ l os ocupantes sacan de su trabajo j)rovechosas 
cosechas i 'se . procuran luego una subsistencia cómoda.'' 
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Como pl'ueba del gran desatTollo que la industria ha tomado 
bast:l comparar el Yalor que han tomado las tierras, ¡·emata­
das el a.f'lo 18UO a 8 pesos hecta eea i avaluadas a. 200 i mas 
pesos en la actualidad. 

Porrrmi1· comP?·áal. 

El paso del Lonquimai constituye lo que se podria llamar el 
puerro seco de negocios entre Chile i Arjentina: se interna 
cada aito una cantidad considerable de ganado, asi como una 
gran cantidad de lanas ; en retor•no, Chile esparta por el rnis­
mo camino gran cantidad de hat·inas. vinos i otros productos 
nacionales deslinados, no solo a las colonias chilenas de allende 
los Ancles, sino tambien a nna gran parte del sm de la Ar­
j entina .. 

Si u duda este ferrocat·ril Ya a acti Y~r estos in terca m bias en 
vista de la rapide.z i ele la reduccion de los fletes, actualmente 
mu.i subido~> i YO. a. constilllil· un estimulo poderoso para la 
esportacion chilena . 

. Estas nntajas permiten considerar que !a e:;;plotacion de este 
ramal procur.,lrá al Fisco entradaR de consideracion . En efecto, 
por. las ínfom1aciones que he recibido •Je personas que se ocu­
pan en el comercio de ganados i lana~, me he impuesto que 
por el paso de Lonquirnai se impot'ta la mayor parte del ga-

. nado; establecido este ferrocarril en conexion. sea con el actual 
en esplotacion o con el en proyecto de Sauces a Cañete i Lebu, 
le permitira a estas rej iQnes establecer s u comercio , no solo 
con las p-rovincias australe.s, sino con las centrales por medio 
del ferrocarril, i con las del norte por su comunicacion con la 
costa. 

Su faci lidad de cons truccion i relatiYamenre corta estension 
i pendien te, unida a la.s cond iciones que antes he hecho valer, 
ponen a es te ferrocarril eu condiciones s uperiores a cualquiera 
otro internacional. 
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SEGUNDA PARTE 

ESTUDIOS 

l.-P UN T O DE S ALIDA 

Del objeto mismo del ferrocarril se deduce la conveniencia 
de unir la nueva linea con el ferrocarril central, en el punto 

. mas apropiado para satisfacer las necesidades de aquella rejíon. 
Victoria, Púo, P erquenco i Laularo son los puntos que se 

disputan el arranque de esta línea. Ya sea que se le estudie 
como linea a islada o en conex:ion con la costa por medio del 
proyecto de fe r·rocarril a Impei·ia1 o a Lebu o como ramal de la 
linea central , la~ cercan ias de Púa se imponen como punto 
obligado de partida. En efecto, los setiot·es Aharez i Frame, 
peticionarios del ferrocarril a Imperial, elijen a Perquenco como 
punto de union a la linea central , sin dar las razones que los 
habían inducido i sin comparat' probablemente las ventajas que 
otro trazado podría traer al mis mo ferrocarril , tanto bajo el 
ptnto de Yi:s ta de la cons truccion cuanto por el de la esplot.acion. 

Si este ferrocarril debe estar en comunicacion con el de Ca­
ñete i Lebu, como es la idea ele la Direccion Jeneral de Obras 
Públicas, inútil seria preocuparse de un pnnto mas al sur de 
Púa, pues la línea recta trazada ele Sauces a Cura-Cautin pasa 
mui cerca de Púa i no hai dificultades de ninguna especie que 
impidan acercarse a ese trazado ideal. La union con el ferro­
carril central en Victoria, conviene comer·cial i administrati­
vamente por las razones que paso a esponer . 

La ciudad de Victo ria es, sin duela alguna, el centro alrede­
dor del cual van a jirar la mayor parte ele los intereses que la 
linea está llamada a servir. En efecto, la ciudad de Victoria 
e onnitsy e hoi nn centro comercial actiYo i bas tante populoso; 
está comunicada con las Yecindades por numerosos caminos i 
tiene a su a lrededor una zona agrícola mu i importante, cuyo 
desarrollo aumenta cada día. 
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De los reconocimientos practicados. se deduce tambien que 
la union de la linea que se proyecta sacar a la costa por Lebu, 
Cañete, Sauces i Traiguen, para unir con el ferrocan·il central, 
se hace muí realizable. teniendo conexion con Yictoria . 

Por otra pa rte, para ser cabeza de linea secundaria. Victoria 
se encuentra ya rlotada de Yarios ediflc io!S ncce~arios a la es­
plotacion, ta les como maestranza, easa de locomoiora.s, talle­
res, oficinas, etc. 

P or todas estas razone~. en los estudios se tuYo particular 
empefio en conseguir un buen trazado paL't iendo de Yictoria; 
pues, adema~ de !a::. Yentajas anteriores. éste seria. bajo el 
punto de Yis ta tecnico. el trazado qne comprende la menot di­
ferencia ele nive l entre lo~ puntos extremo . .;:.. 

P ero e5 sen8ible qur el terreno no ~e p r0:3te fa,·or<iblemente 
a la realizaciou de la obra asi CO!!Cebida; pues se encuentran 
dificultades de coni3ideracion por el cruce de Yaria:=. quebradas 
hondisimas i mui ancha::. qne im pondritn enom1 e~ de::.-e mbol­
sos en proporciou a la impor tancia üe la linea. 

Es tas dificultades, se ilaladas en los estud ios que se hicieron 
desde \ ·ictoria, :Son principalmente la queb1'aria del Quino, que 
importaría un Yiaducto de 40 metros de altura i de 200 me­
tros de largo; los e::- teros de :\Ielalwr i Huill inlebu que nece­
s ita.riall puente~ ele 30 a 40 metro)-; de al tura i de 100 o mas 
metros de lonjitud ; el estero de ColJihnanqne i el este ro de 
Ra Lirrnca que conrn dentro. de qne!wadas de 150 me!tos de 
profundidad i de 1.000 metros de ancho. 

Los estudios i teconocimientos h ic ieron YC L' r¡lle la salida 
de Victoria era imposible bajo el pnnto de Yi:5ta económico i 
técnico. 

Salida de Púa 

La est.acion de Púa reune casi todas las Yentajas presen ta­
das por Yictoria. EfectíYamentc, por el declin~ jeneral que tie­
ne el suelo en esta rejion, la a lt tll'il de Púa no difiere s ino en 
39 metros de la de Yictoria. E l trazado por Púa aprovecharí a 
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la linea cen tntl en la lonjitud de lo::; 12 kilómetros qne separan 
a esta ciudad dt' Yic1uria, haciéndose así mas corto el ramal 
nueYo. 

La cercanía Ul' Yicturi a perm itiría utilizar los edificios ne­
cesarios a la e~plotacion que ex i::-teu en esta ciudad i al pro­
pio lieru po dejaria a Yictoría toda su i mportanc i<c como cabe­
cer a de la líuca, apruH'<.:hando así las buenas condiciones de 
conex ion, etc .. que ofrete. 

Los estudios. clenmt'dn1n adem<l~ qne el 1I'azado por Púa es 
el que ot'rece lc.1." meJJOre:-:; dili cnltadC:':O: í lo:-:- meJlure~ ga:::-to~ i 
proporciona la. e:-<p lotacion m; ~;:; redncicla. 

Saliclc~ ele Perquenco 

Se he:t in:':iin ua<.k), e ll ,·i:-;ta el e illterc~e::- particularc::: , la con­

veniencia de escojer la e::.tacion de Pe1'quenc:o corno arranque 
de la n neYa linea. 

Se qni:"o hacer nece:-;ai'Ía la ~alída de e~ te pu11to en ,·ü;ta del 
proyecto de m1 pnel'to en ImperiaL S ia en trar a l a cri tica de 
e::; ta obra , lü eual ti ene :::;11 con traparte en un proyecto elabo­
rado por el GolliC'rno parü nui r el pnerto de Lcbn CO it la línea 
central, e~ prec i~o notar que Perqu rnco e:::Lü léjo~ de prc:::'€' 11 -

tar las nli:::::nHts ,.c 11taj~b c¡uc los ¡nmtu:-:: ya 1\H:II\.:ioaados en 
cuanto a los itJtcrc~~e:-; qnc debcr.í. ::'l' IT Í I' el ferrocarril a Cura­

Cautin . 
Su situacio!l, 111á:-; baja l'll I'Ole:lc ion co11 el niYel dd mar, 

aumentaría ele Ull n10d0 uotü blc el laq;o ,.¡l'ttwl el e la n neva 

línea. 
Lo~ ye1nte kih>met ro::; que :-:eparc.IJJ a Perqnc•ncu ele Yicloria, 

YerJaclero centro del moYi lilien to al enal la línea debe tt·aer 
Yi cla, Yienen aclen1a;-; a a umentar si11 proYec ho a lg uno el tra.:. 
yeeto reconiclo. 

Pot' ú ltimo. IH jJ<.l:"a tltl de l I'iO Quítlern no se hace en la;:; 
buena~ collcliciort e;'; que :30 puodell con:;eguir S<:llienclo de Púa; 
hai completa i absoluta nece~iclad de empezar Ia bajada a la 
planicie del Caut1n, en el mismo punto en que pasa el traza-
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_do que sale el e Púa. El largo de la Bue,·a l íne<:L :::e a.umenlaría, 
sin venta)·a al,!lnn<~. pues, 

Sal ida de Lautw·o 

El ~eflor lllJenie rn \' erniory concibió ta un ion ck· Yic tori a 
con Cura-Caut in , tal como e;-;tá represe1Hada en el plano jenc­
ral. Este proyecto tiene lo~ ínconYetlicnte:::: técnico:-; ele obligar 

. a hacer poz· dos vece . .;; l a ttaYe.-s ia de l. canclalo:-:;o t'Ío Cautín. Se 
conocen por esperiencia lo:3 incoHYenient<::-i qnt: pre~euta el c.am­

·.bio de lecho i de di recciou de los golpe:,; de ag u<:t: de modo 
que qnedarian ::;iempre e:'puest.os lo~ puetttt?:::: por :S1liclo~ que 

-fueran. A estos gastos yendrán a agreg<lrse una es¡dotacion 
mucho mas· costosa pot· el mayor de:,;arrollo Yirlllal de la lí­
nAa, mayoe desat't'ollo que re::;ulta, tanto de h.t mayo t' distaw:: ía 
como. de la mayor diferencia de nivel entre Lautaro i Curu.­
Cautin. 

En conclus io11 , Lautai'O no .-:;e pl'eskt pat'a ~er punto de union 
de la linea en estndio cori el ferrocanil central. como poclria 
serlo Yictoria i como puede ~e rlo en igualcl::i condicioues Púa. 
Adema::;, saliendo la linea ele Lanta Po. ::;e la alarga en 40 ki­
lómetro~, :si :-;e quiet·e dejat· a Yielul'ia la intportaucia natural 
que de hecho as nmiria con el lt'alico corrc:-:: pulldiente a la nue­
va linea. 

l i.-E~1T IJlO!-! HECHOS 

Primer estudio lteclto de Yiclm·ia a Currt-Caut.ht 

Es te e~tudio que e.st~l representado en el plan t) jeneral , se 
llizo trata ndo de acercarse todo lo posible al trazado ideal en 
linea recta de Victoria a Cura-Ca.utin . 

Se usó telémetto para medir distancias.: la brújula para lo~ 
á ngulos i et clis irnelro para las ¡)c-ndientes, s i11 tomar mayot· 
cuidado i solo como simple reconocimiento. 

El ter reno en esta parte es poco ondulado; pero :3e encuen-
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tra interrum pido po1· c!Pprrsiones mni honda:::: en las cuales 
COL'I'C'O esteros. 
De~dc el principio se lu,·o necesidad rle desYiar~e de la. línea 

ide;ü para pasar en ~u nacimiru(o ,·arios afluentes del río Quino 
que se encuenlran a \liiOS 10 kil()metros ele Vic toria.. La direc­
cion de l o~ r:-::tndio~ f'n<\ pnc·s, dt> poniente a ol'ienle. l"nera 
ele un e:-:terito el e poca importa ncia ~e enconti'ú, en primer lu­
gar, el estero Chanca, qne conc dentro de una depresion de 8 
metros de profnndidacl i 600 m etros de ancho) lo que obligaría 
a terraplenes d~: importancia. 

La clircccion :-<eguid<t tuYo tambien poe obje1o eucon1nu· buena 
pasadn eu el rio (~ni no; el pnnto mejo r elejido c.orresponde 
con la quebrada de 35 metl·o~ de profundidad i 300 metros de 
ancho, que ~e encuentra en el kilómetro 16,800. Un pnente 
lJar<l e~te rio irnportaria 300,000 pe::.:os. La pre~encia ele otl'OS 
dos afluentes. al norte i al ~ur del pt-u\\O de pasada, obligó a 
desYiar:::e algo húcia el norte, para encontrar nn paso regular. 
A la distancia ele 18,900 kilómetro~ :::e cruza nn este m que 
corre dentto de una dcpl'e~ion de 12 metro~ de hondura í 200 
metros de ancho. 

Cerca de la ca:::a del :-;eftor Santiago Stolle, en e l kilóme­
tro 23, se de::;·dó el trazado hácia el s u1', atraYesando el fundo 
Santa .\na i encontrándose con los e~teros Nirrepo i Huillin­
lebu. El primero ti ~:·nr. nna. hond nL'a ele 6 metros i la dep1·esion 
de 300 rne ll'\1,_ d t:' ~11cho: el ~eguHtlo no pre~e!l l a paso apat·ente . 

En el kihn1etro 25,500 se eneontr.) la quebrada de.l Pelnten­
co, que tiene l;j :n etros de hondlll'a i 3')0 metros de a ncho . 

La. mayor parte del trayec to recorrido era formado de prados 
í montaila;O; poco tupidas. Poco despue:;; de haber e ntrado en 
La. montai\a vírjen ~e enconlró el rio Qnillem , c uyo lech o está. 
e n una q_ueb!'acla el e 3.2 metros de altura i GOO m etros de an­
cho . El pnente qtte e:::te t•i o necesitaría. importaría 600,000 pe­
~os. 

E\ r~t11clio ~igni,.l cle~pnés· nl ·r::n r. atJ'l.lYes~lndo rn ~n nmyor 
pal'te l::\. montana. i en el ki l1:) metro 42~100 se encontc.i la hoil ­

tll sima quebrada rlentL'O de la cual corre el eS-tero Col\ihuan-
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que; esta quebrada tiene 150 metros de profundidad i 1,000 me­
t1·os de ancho. La presencia de esta dificultad Yiene a hacer 
imposible la constt·uccioll ele una linea por el trazado seguido. 
En efecto .. :;uponiendo qne ann se u~en pencltentes i gradien­
tes de veinte milimetros por metro i qne el cauce del río tenga 
e.l mismo decliYe, :=-e nece~itaria un deBatTollo a carla falda de 
3, i50 mett·os o 7,500 metros en las dos falda~, de5arrollo por 
lo ch•mas imposible por la coJJftguracion rle las falda!!. 

La construccion de una linea en zig-zag uo se conforma con 

el objeto ele este ferrocarril. 
A pesar de esta di!lcultad de tanta cuns idecacio n, se siguio 

adelante el estudio, encontl'ándose en el kilómetro 44.700 con 
otra quebrada de gran importaucia que :o,ír Ye de lecho al es tero 

Ralirruca. 
Desde este punto el e::;tuclio siguió en linea reeta a Cura­

Cau.tin , atraYesando las hijuelas de lo:-' colonos nacionales, la 

mayor parte en moutaila. 
El estudio cruz ·~· despues el estem de los Monos] que tiene 

poca importancia. i el rio Dillo qne se encuentra encajonado 
a pique i es fácilmente at t·aye::;nbie pm· nn {HleJlte de un solo 
t t·amo: el agua clel Dillo ::;e encuentra a 13 mett·os de pwfun­
didad .. -\nte~ ele llegat' al Dillo, el tel'reno baja rápidamente 
20 m etro::::, lo que nece::-;itat'ia un te.rraplen ele importancia; ma8 
allá del Dillo s igue la pampa })OCo ondulada h asta Cura-Cautin, 
i en ella se atraYes.J <?l río Mantible, cuya c\epresion tiene 15 
mett·os de hondm·~1. i 250 metL·os de a ncho. 

El largo total del e~tud io e~ de 51 ,600 k ilc'm1etros, e::- clecir, 
un 12.'·,_ mayor qne el trazado idea l. 

E n rcsúmen. por la:s honda:::: qnebmda;;,; :-;e pucdf' con~iclctar 
como ímpo~iblc dr t·ealizar este trazado, a pesar de presrntur 
mueha faciJída.d t'C:'5pecto a la.~ ondnlacione~ del tE:'rreno . 

RecorLoámiento de lo.<; pasos de los esteros Collihaanque i Rali1Tu.ca 

Los e:-:tE:'ro;:.; de Coll ihuanqne i Halirruca. segun datos reco­
jidos, s.e e ncuentran al norte de las hijuela~ 35 i 3i, casi s in 
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quebradas. Estos puntos estan situados al norte de Cura-Cautin, · 
ele modo que la línea que pasa pol' ellos deberia hacer un ángulo 
recto para llegar a es a ciudad, atravesando en su camino va- . 
ríos estet'O$ i cerros con pendiente ~ubida. Esta linea a escua­
dra podría ser con:;:idemda como paralela a la que Ya de Vic­
toria a Púa i de Pú:J. a Cura-Cantin, nece~ifando construir u n 
ramal análog·o al de l f!:'rrocarril centra l que Ya de Victoria a Púa. 
~o se tomó, pue~. en cons icleracion e~te trazado. 
Vis ta la cl i fi cultad que presentaban los pasos de los rios Quino, 

Qnillern i las qnebl'acla:=:: ele Collihuanque i Rali1'ruca, cuyo paso · 
poe medio de puentP~ de gran altura, para eYitar desarrollo de 
línea o bligándo lo a un gas to s uperior de 5.000,000 de pesos, se · 
tmtó el e Yel' :3l hacia a bajo estas qnelm~das se ensanchaban i los 
cauces; que la . .;: forman di~minuian de altut·a , un reconocimien to a 
li:dij e ¡·a~ juuto con info l'mes recibidos por personas conocedoras 
m e inclnjero n a clirijit' lo::: es tudios hácia el Cautin. 

Un arti culo mui in teresante que publicó llespue~ el seflor In- · 
jeniero don Francisco ~Iunizaga confirmó mi opinion, i en esa 
Yirtud di in~ trucc ione:::: al se iior Cuissinier a cargo del trabajo 
en el terreno. de dirij ir lo.;.; e~ t udios a ese lugar. El primer Ira- · 
hajo f'ué reconoce!' la. pa rte baja ele) estero Collihuanque. 

Se eucotHró, qne c:e rca de ':'\u desembocadura en e1 rio Cautin • 
una gran parte ele la falda sm· de la quebrada ha desaparecido 
por la acc ion d e la~ agnas, pre~cnltl.ndo una traYesia cas i a flor 
del f3 uelo. Las ag ua:-; se eucueniran casi a 140 metl'OS bajo la 
planicie que rodea al Cautin . La dificultad es taba, pues , en ba- · 
jar del plan al punto acl ecuado para el paso. 

S e alcanzó a reconocer que la falda que une este plan con · 
el rio Cautin , permítia colocar un a línea en buenas condicio­
nes- e n nua lonjitncl s ufl cientc para ron~oguir el desarrollo n e- ' 
resan o. 
· La t'¡tlda fué reconocida hns ta muí a l occidente, reconocí­
rnic>nto qne dr mo:::.tró qne , de:;;de cíer·to punto. presE'ntaba pat·­
te!': a pique en g rande::- e.:3te n~ione& . 

Se con~ide ró , pues, e:;; te punto como obligado para empezar· 
li.l uajacltl en la:S mejores condiciones. 
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Estudio de P ltct . 

Ya . sabe-mos que la salida de Púa pr·e:::entabn. Yentajas com­
parables . con la~ de la. salida de Victor ia . 

Al o1·iente de Púa. en una dirP.ccion rec ta a Cura-Cantin. e l 
. terreno no presenta ::- ino Oll(lulacione~ mu i ~uaYe :-: ; no se en­

cuentran tampoco tantas quebnula~ i proporciona faci lidades 
para sacar un buen tl'azado por el llacimieliiO de los poco~ es­
teros que lo atravie~an . En efecto, la~ p rimera~ aguas que se 
encontraron fuemn la::; del e:-3 terito Pet·quenco. a 12 ki lómet ros 
de P úa i a 14 k i1óme1ro::; se encont ró el rio Quillem. 

La pasada de e . .- te ú ltimo rio constituye una de las dificul­
tades mas impot·tantes que ~o pr·e:=:-e 11t<l rn e:-:- te trazado. aunque 
se encontraban punto:; mucho mas com·euien tes que los ha­
llados en los reconocimientos antet•iores. 

Se han reconocido especialmente trc~ pnuto:-:. Peimeramen t.e 
el vado de las Curiches . s ituado en el <:cll\ lÍIIO público, que 
correspoude CtH1 ut1 a. c\ e pre~io t1 de fa ldJ~ mtLi snan•::: i que, 
por con.>·dgu ieme. JH:'ce;:;itaba 11n -ria rlucto l.w .-~ t ~lllt e largo i ter­
raplene::; ele importaneia. E~te pa::.;o c::-; ta iudicado en el estudio 
E que ~ale de Victoria . 

.Otro paso se encuentra como a 700 metro::: a l Sur ; en este 
punto el Quille m e::;ta encajonado por el lado ~o r'te i la falda 
algo a.lJ rub ta por ~l lado ::-5nr .. \ clemas la:-: aguas se encuen­
t rau a me u os ele 18 metro~ de ¡)['ofntHlidad. proporcionando 
pasada con tut .puente de poco co:-:~to. E~ te IJ U IIIO se encuentra 
indicarlo en el Eotucl io B. Díl'emo::- de p<l~o . que, por c::: ta ra­
zon i poi' e l mellar lar·go virtual, ~ l'ecnmencltu·.ia el e pl'efe l'en­
cia al Estudio A . ce1·ca del cuül pa:-;n la lineá .¡·econ1enclada,. 
s i·no fue:':e ljll.C e! E:::tudio A pre::.en!a mejore::- condiciones para 
la colocacio ll de nna e:"tacioll . Por esta 1'<1%0 11 ~P. indica rl Es-· 
t.udio B i \a pa:::arla clel Qnillem eone~po11die lltE' como nu·iantc 
digna: dP. :=:e t· co n=--iderada. (CollYiene pue~ e~tudiar deta llada-. 
men tE> e:-::la Ya t·iantc al con~truir ln li nen. ) 

.. 
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El tercer paso se encuentra en el Estudio A correspondiente 
con el proyecto recomendado. La ven taja de este paso consiste 
en poder di~minuir Ja altura del puente, valiéndose de una 
depresion formada por una quebradita cuya falda se puede 
aprovechar para bajar al plan del rio. La repentina vuelta que 
dá el Quillem en este punto permite comenzar luego la subida 
por la falda Sur del río. 

Llegado al plan de arriba, el estudio continuó, sin encon­
trar dificultad, una línea recta hasta el punto obligado para la 
bajada a la planicie del Cautin. En esa linea se encuentra el 
río Ñirreco que corre casi a flor del suelo. Este punto de tra­
vesía se presenta en buenas condiciones para colocar una es­
tacion: corresponde tal punto con la estaca 146 i constituye el 
punto de union de las lineas sacadas de Victoria i de Per­
quenco. 

A dos kilómetros de la pasada del Ñirreco se encuentra la 
montaf'la virjen mui tupida que esta atravesada por el estero 
Curanilahue. El tet'reno en esta parte es perfectamente plano 
pero la depresion en la cual corre el Curanilahue es bastante 
honda en relacion con el nivel jeneral del plano, presentando 
faldas mui suaYes que no pasan de 3 a 4 grados. Se vé la 
necesidad de terraplenes de bastante importancia. (Véanse los 
perfiles.) 

Lo mas dificultoso del trazado fué tomar los datos relativos 
a la bajada por la pre-sencia de la montaña tupida i de nu­
merosos esteritos rod eados ele quilas. 

La direccion jeneral de la linea fué buscada con el clisime­
tro i comprobada con una nivelacion posterior. Aquí se hizo 
imposible el uso del niYel por la dificultad para encontrar te­
n ena firme i hubo necesidad de bu::-car diferencia total de nivel 
entrE> el punto de salida de la planicie superior i el punto de 
llegada de la p lanicie inferior, con una nivelacion de 14 kilo­
metros que siguió los caminos. Se buscó despues, cortandolas 
dentro de la montaña., varias lineas de bajada con el ~lisíme­
tro) midiendo las distancias con la huincha. Se conoció así el 
declive mas conveniente, que no pasó de 15 milímetros por metro. 
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Ademas se fijaron varios puntos distantes uno de otro en 500 
metros por perfiles trasYersales unidos con una linea sacada en 
el plan con direccion de oriente a poniente i exactamente niveladas. 

· La mayor dificultad de és te se encontr.) al atravesar una que­
brada honda en que corre el estero Compoico, quebrada de 60 
metros de profundidad i . 500 metros de ancho. Sin embargo, se 
encontró facilidad para colocar una linea satisfactoria, faldeando 
los dos lados de la quebrada i usando una cun·a de 250 metros de 
radio, única curva de radio tan pequeño. De es te modo se alcanza 
a pasar la que brada con una alcantarilla de poca importancia, en 
lugar de un viaducto costoso. 

Tratando de evitar esta quebrarla se estudió, aguas arriba, pero 
esto obliga el empleo de fuertes g radientes, lo que recarga extra­
ordinariamente el largo virtual. 

(Véase e~tudío D , plano de detalle. ) 
Pasada la quebrada del Compoíco, no se encuentran dificulta­

des de cons ideracion, fuera ele otra quebrada de 18 metros de 
hondura i 500 metro~ ele anch o, que se atravesará fácilmente de­
jando la linea bastante arriba, como lo indica el es tudio reco­
mendado. 

La poligonal primitiva atraviesa el estero Collihuanque casi a 
flor del s uelo, siguiendo despues una planicie a orilla del Cau· 
tin en una estension de un kilómetro; a esta planicie s igue otra 
que se encuentra a 18 me1ros mas arriba que la primera, presen­
tando una s ubida un tanto pendiente o neces itando cortes i ter­
raplenes de importancia. Para evitar este inconveniente se ha 
creído necesario recom endar el trazado sin bajar a la planicie 
a orillas del Cautin , a pes at· de prestarse para un paradero des ti­
narlo a sen-ir el lado Sur del Cautin. La bajada se di s minuye asi 
en 18 metros i la falda Norte de la quebrada de Collihuanque se 
presta ma~ bien a la colocacion de la Linea, haciéndose el paso 
del Coll ihllanque eon un puente de poca importancia. 

Desde este punto el terreno consti tuye una planicie que bor­

dea el Cau tin con una diferencia de nivel de 15 metros. Se cruza 
perfectamente bien el e:<:;te1·o Ralirruca que atraviesa a este plan 
en un cauce casi a pique, con un puente de un solo tramo. 

h. DEL l. DE l . 
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A partir de este punto en direccion recta hácia Cura-Oautin 
se encuentra el terreno con declive suase i de poca dificultad. 

Se cruza el e:-:tero de Los Monos casi a flor del suelo, co­
m o se Y0 en el estudio A; en c.ambio, la pasada del rio Dillo 
necesita uu puente de bastante importancia en el punto esco­
jido, cerca de su desembocadura en el rio Blataco. 

Para evitar esta obra de arte se hizo el estudio C que atra­
viesa un cel'rito al ~orte ele la planicie i que permite atrave­
sar el rio Dillo con un puente de un trarno en la parte enca­
jonada u pique. Es te trazado O, como se pltede ve t por el 
cuadro, di un largo Yiet.ual mayor que el trazado A i por con­
~iguientc mayores gastos de esplotacion proporcionalmente a 
la economia realizada en la c.onstruccion del puente, obligan­
do ademas a cortes ele importancia. 

Se han reconocido tamhien varios puntos para cruzar el rio 
Mantible, como lo indican los es tudios A i C. Sin embargo, 
e.~tJ. c:uzada cxíje un puente de 20 metros de altura í 100 me­
tros de lonjilud. 

La llegada a Cura-Cautin se hizo a un punto indicado por 
las perso!las ma~ influyen tes de la localidad, como el señor 
Subercaseaux don Antonio, Fernanclez don Joaquin , seflor co­
ronel Barahona i Yarios otros. Coincide el punto el e llegada 
con los de:5liudes de la ciudad en la calle mas ancha, que tie­
ne 40 tllC[ ~·o~ . 

El es tut!io rccomclldado ~igue la di t·eccion el e C:3ta calle en 
una distancia ele Yario~ kil .JmetL'OS. 

Segundo lmzado que sal.e de Victo1·ia. 

Ya r¡ue se halJia reconocido In. imposibi lidad de una linea 
directa de Yicto1'ia a Cura-Caut ill , acerc~iudose a linea recta 
ideal, se cre.n} couveniet1te e;:; tnd iar un teazatlo que, saliendo de 
Victoria Yittic¡·a a unirse cerc:a del ¡muto obligado para la ba 
jada al plaa del Cau tin , uti lizando así gmn pat·te de l trazado 

Ai es te trazado llen1 la clcnominacion de E::Stud io E. (Véase el 
plano jenera.l i el perfil correspondien te). 
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El E studio E se encuentra con las mismas dificultades que 
la primera parle del Es tudio directo ele Victor ia, es dectr , la 
cruzada de es tel'OS numerosos, tales como el Tucanco, el Chan­
co, etc., i quebradas bastante hondas como la del Quino, del 
estero Melahue , estero Hui llinlebu, etc. Con este trazado se atra­
viesa el Quillem en direccion Sur al vado de las Curiches ya 
conocido; viene a unirse con el trazado A en la estaca Núm. 

146, cerca de la pasada del ~irreco. 
Mas adelante se vera la comparacion de este teozo que sale 

de Victoria con el cone$pondiente que sale de P úaJ l tomando 
en cuenta los largos Yirtuales respectivos i los gas tos secun­
darios exij idos por las obras de ar te. 

Será conYeniente ailadir que todos es tos estudios fueron he­
chos con esmero, comprobando las niYelaciones preliminares 
hechas con el clisime!eo con una contra-nivelacion hecha con 
nivel E gault. Se han dejado se iialadas en el terreno las es(a­
cas claramente marcadas en árboles i los trazado:; desmonta­
dos i marcados a ambos lados en la corteza de los árboles 
vecinos. 

Se creyó completamente inútil hacer el es tudio que uniera a 
Perquenco con el punto obligado para la bajada. 

Sin embargo, se reconoció qne el QuiHem, mas abajo de los 
pasos que hemos indicado, 110 presenta la facilidad que se en­
cuen tra en aquéllo::;. Se reconoc.i·) aclemas que la falda que 
forma el lado Xorte del rio Cautin no pcl'mite aba:io del punto 
consideratlo como obligado, colocar una linea en condiciones 
ventajosas, siendo que se encuentra a pique en estensiones 
considerables. 

La idea manifestada por el set'lor Munizaga ele principiar la 
bajada a la planicie del Cautin desd·e la entrada de los terre­
nos de la Beneficencia, seria, pues , mueho mas costosa, sino 
irrealizable. 

Se conocen tambien los otros inconYe nientes que prese ntaria 
la linea que saliese de Perquenco. 
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ComJ1amcion de los t1·azaJos 

Bas ta la s imple in speccion ele los ped1les, para conyencers1 
que bajo el pm\lo de Yisla del costo de cons lrucc ion, el traza· 
do Fes el mas conYeniente o mejol' dicho el A que seria la 
linea tal cual debe con::;truirse. 

Para resolver en defini tiva cual es el trazado mas con venien­
te, debemos cornpm-arl o~ tomando en cuenta los gastos de .es­
plotacion; se sabe que éstos se diYideu en dos clases: los fi­
jos, que son gas lo~ de Administrac.ion, Jefes de estacion, con­
servacion, etc., i Variable:5, depeuclien tes del movimiento de los 
trenes i del perflil de la vía. 

Para hacer mas fácil la com.pal'acion de estos últimos, redu­
ciremos todas las lineas. a su largo virtual o sea La 1·ed1~ccion del 

trabajo cZe una locomotora en tm perfil cualqzúera, al efectnaclo en nno ho­
rizontal equimlente. 

La detenninacion de este trabajo depende del trafico de la 
linea i del tipo de 1ocomolora ar.loptacl o. 

III.-1. DErERlCl NACION" DE LA coMPosrcr oN DE LO s TRENEs ni::nMos 

Tipo de lct locomotora 

Supo11ch·emos que la locomotora usada sea, para los trenes 
de ca r·ga, de trr:-; eje~ rnotorcs con un peso de 14 toneladas 
cada uno de ello~; la locomotora trae ade ma-:; un ténder de 20 
toneladas i u na ~E'l'i c d¡: car1·o~ c¡uc nunos a a\.·atuae en 15 to­
neladas cada uno, incluso el peBo del carro. 

Hemos vi~to qua la=' l'ampa!S máx imas son de 15 milímetros 
por metro i ~ieurlt) tortas, se ¡mrdc [.l.clmi tir CJ'l t' al pasarh1s se 
r!duzca en algo la ,-elocic\a(\. Stlpo• ¡d r~mo,; cnt i rrces, coÍ11o 
condicion de marcha, una velocidad de 30 kilómetros por l!o-
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ra con rampas de 10 milímetros i curvas de 400 metros de 

radio. 

Nltmero de carros admisibles 

Representemo:::: por 
Q. La carga. 
T. El peso del téncle1', 20 toneladas. 
L. EI peso de la locomotora, 42 to n elada~. 

R. La resis tencia total del tren en kilógramos por tonelada. 
R 1• La resi~tenc ia de 1o:s carros i ténder en kilógramos por 

tonelada. 
R2 • La re~is tenc ia de la locomotora en kilóg ramos por tone-

lada. 
La resis tencia total del tren ~e rá: 

iórmula en la cual R i Q ~on la:; incógnitas. 
Para que las ruedas de la locomotora no patinen sobre los 

rieles , es mene:::ter que la fuerza de traccion F de la locomo-

ra sea menor qu~ f F. Aqni se puede s uponer que j : de 
{ 

modo que el maximo de F n o puede se r mayor útilmente que 

4
; tonelada 6000 kilógramos. 

En el movimiento Ut)iforme del tren, es ta fue rza de traccion 
hace equilibrio a las t'esis tet1cias, a la traccion. Tende remos la 
ecuacion: 

o bien 

Cada una de la~ re~i ste n cias R1 i B2 se compone 
De 1a res i ~tencia en las pattes horizon ta!e;":. .. .... ... .. . ... m 
De la resi:::lencia en las cu rvas . .. ....... .. .. ... .. . ...... . . .. .. 1·c 

De la resjstencia a la subida de las rampas .... .. ... . ... ?'S 
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I n ter:p.olanclo por la Yía d~ 1.68 metms, ~egun los datos de 
(<L'aide memoire de l'ingenieur» por Hugunim, se tiene 

1·s=en m/ m =10,00 

=14 ,27 para Q T 

1·n=4Vs+o,oo18 V2 =6,93 

Re 
675 

1'C=-- =2,11 R-80 

rs=s en mf m = 10,00 

Re=total =19,04 

La ecuacíon (2) dará, pues: 

(3) (Q+20) 14,.27 +42X 19,04=6000 krgs. 

(4) Q=6000-42X19,04-20 344 toneladas 

14,23 

lo que comprende 23 carros . 

para L 

de donde 

2. DETER:l'JUNACION DE LA RESISTE~CIA DEL TREN 

~~tilizaáon de la Tesistencia total 

Debirra conocer::;e b cornposicion del tren para calcular su re­
::; is lencia total que ~irn~ para determinar el h'lrgo Yirtual de cada 
trazado, lo que <el s n ·";ez serviria para con1pat'ar los trazados en­
tre sí . 
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~~!'~{: · ·. • · Siendo la:::: poligonales compue~tas de rectas. hPmos dejado 
?\-:':'. la resistencia de las curvas, escepto las del trazado recomendado 
,iJ.~\ .~ 

. • · ... 

como definitiYo. 
Para dete rminar el largo virt.nal , necr.~1tamoí3 la re~ i stenc.ia 

sobre una linea a nivel , es decir la paete r ele R i R1 Esta re­
sistencia total del tren sobre nna línea a n iw l :3erá: 

R (344 20) 2,16 42 6,03 1293 por tonelada métrica. 

Valor clP. la 1·esistencict média por tonelada 

1293 
?'= 406 =3,18 

Este coeficiente no~ sen·irá para calcular et largo virtual de 
los trazados. 

3.-L.ARGO VIRTUAL DE LOS T.RAZ.áDOS 

Defim:ct"on del largo vi?·t-ual 

La presencia de rampas i de curvas aumenta la resis ten cia 
· de traccion de los trer1e:=:., lo que aumenta lo:3 gastos de esplo­

tacion correspondiente. Este aun1ento equi ,·ale a alargar el tra­
yecto en cierta lonj itud i la suma total del trayecto. e.s el largo 
virtua l, qne se com pone rle la s uma ele los largos virtuales de 
los varios trozos de la linea que tiene decliYe:3 i radios diferen­
tes . Este largo es de la forma: 

L E (1) E (al) 

Valor del coeficiente úrlua.l 

El coeficiente virtual es a i se le estima de varios modos­
segun Lindner: 

Lo+ re+s 1·o -+-So 
a= = ----

?'o 1 + 1· 1'0 
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ro es el coeficiente de resistencia del tren entero, por ki­
lógramo por tonelada; 

,.e es el coeficiente de resistencia de las curvas, en kiló­
gramo por tonelada. 

s es el dec.liYe de la linea en milimetros; se usa el signo 
+ para las rampas, i el - para las pendientes; sin 
embargo, la suma a no puede ser negativa, es decir, 
que no se supone que la velocidad adquirida en la 
bajada de una pendiente pueda dar la fuerza necesa­
ria para subir la rampa siguiente. Los frenos actuan 
entonces para reducir la velocidad. 

Supondremos a=o como valor nünimo: 
En las poligonales supondremos que -r0 =0; de modo que 

8 
a=1-+--

ro 

lJiodi.ficacion del coeficiente en las bajadas 

Hemos visto que a0 =3,18; do modo que cuando s=3,18, a=o 
para las bajadas. 

El largo Yirtual el e un trazado sera, pues: 

8 S 
Lo=E(al)=EH-El~ =L-+-- El 

3
,
18 

P l . . S d d or cae a trozo que tt ene s=3,18 1 l =
3

.
18

=1; e mo o que 

S 
L 0 = L = E;l negat1'vo-+-- El 

3 18 • J 

Cálculo de los largos vi?·tt~ales 

Los cuadros aclj untos clan los largos virtuales de los traza­
dos hechos. Es tos largos figuran a la ida i a la Yuelta. 

Para el trazado definiti vo hemos introducido la resistencia 
de las curva~. 
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Compamci01e de los estudios 

vamos a comparar entre si las diferentes variantes los 
trazados completos. 

l.-VARIANTES 

Variante B con la parte correspondiente de A. 
Los trazados virtuales son: 

A la Ida A. la vuelta 

Trazado A. ... ........ .. ... . 42,070 
Trazado B .. .... ... ......... 35,754 

10,981 
5,175 

El trazado B seria, pues, recomendable. El incom·eniente 
que se presenta e::: su mayor largo, que supera en 857 metros 
el largo de .A. 

El largo virtual de B es menor de 5,806 metros a la ida í 6.316 
a la vuelta. 

Calculando con un tráfico probable ele 104,800 a la vuelta i de 
30,045 a la ida, con un gasto de esplotacion de .'$ por tone­
lada i kilómetro virtual, la economía en la esplotacion seria 
de $ 4,847 . 

Los 857 metros de línea representarian $ 60.000,00, el kiló­
metro costaria $ 61.420,00 cuyo interes a 5; 6" es ele $ 2.571,00 . 

La mayor economia de gastos de esplotacion sobre gastos de 
construccion hace, pues, recomendable el trazado B en lugar del 
trazado A.. 

Variante e con ln pMte C01Tespondiente de .A 

Aunque el trazado Ces 310 metros mas corto que el trazado A 
correspondiente, i que atraviesa el Di!lo en mejores condiciones, 
se debe dar preferenc.ia al trazado .A correspondiente, pues la 
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diferenc ia de to~ largos YÍ rtnale~ ('s no table . corno se 
ahajo. 

Trazado A ... .. . ..... . .... . . 
Trazado C ...... ... ... ..... . 

A la ida 

22,726 
26,153 

A la \'uelta 

2,250 
9,380 

Variante D con la parte co•rrespondiente de A 

El trazado D fué ensayarlo con la idea de acortar la bajada a 
plan de Cantin i de pa~ar el es tero Compoico a rriba co n un puen­
te de poca altura. Yrr se conocen los Inconven ientes que presente 
este tz'azado poe ser coloc<:~.do a \_m ni\·el supe-rior al trazado A .. 
E stos inco twenien tes r esaltan eon la eompnracion de los largo~ 
virtuales que s ig uen: 

Trazado A .... .. .. ..... .. . . . 
Trazado D ... .. .......... . .. 

A la ida 

15,363 
25)445 

A la vuelta 

27,991 
35,948 

Adernas el trazado D serü mas largo ele 5i0 metros. 

PoliiJonal A con el iraza,lo -recomendado F. 

Los largos Yirtnales s on, re.s pec!ivamente: 

A la ida 

Trazado A.... .. ............ 138,887 
Trazado F . .. ... . .... ...... 135,680 

A la vuelta 

48,636 
37,287 

Sin embargo, el trazado F es 928 metros mas corto i en su lar­
go Yirtna l intcn·ienen la~ re~i&tencÍa"- de las curvas. 

Cornparacio n clrl trazado E con el trazado A (inclu"'o la pat'te 
de Púa a V ictor ia i el trazado de V ictoria a P úa i P erque nco): 

Estos tres tr-azados se junta n en !a estaca n.• 146 en la pasada 
de.l Nirreco. 
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Los largos virtuales son, respectintmente: 

Trazado A .. .. ..... , ... .... . 
Trazado E ... .. . .. . ........ . 

Id. P erquenco ..... . 

A la ida 

58,267 
54,243 
55.616 

A la vuelta 

34,945 
24.522 
36.066 

Se ve que el trazado E es mas ventajoso para el viaje de vuelta, 
pero en vista de las dificultades que ofreceria su realizacion por 
los puentes costosos sobre el Chanca, el Quino, el :\-Ielahue, el 
Huillinlebu, i el Quillen. Ademas obligaria a construi r 6,129 me­
tros mas de linea. Es, pues, seguro que el interrs del esc.eso de 
capital seria superior al esceso de gas tos de esplotacion, que 
equivaldrían a$ 0,01 por tonelada de bajada . A la ida el trazado 
.A difiere poco del trazado E. 

Si comparamos el tr·azado A con el de Perquenco, por ser el 
largo virtual casi igual al del trazado A, el trazado real procuraría 
un largo virtual mucho mayor para el trazado de P erquenco. Se 
sabe ademas, que la pasada del Quillern seria mas costosa. 

11.~ TRAZADOS COMPLETOS 

Comparemos el trazado ideal de Victoria a Cnra-Cautin con el 
trazado F i el trazado por Lautaro. 

Los largos virtuales son los sigtüentes: 

A la ida A la vuelta 

Trazado F, Victoria, Púa-Cura-Cautin .... . . 135,680 61,551 
Trazado A, Victoria, Púa-Cura-Cautin ..... . 138,777 72,900 
Trazado ideal de Victoria a Cura-Cautin ... . 101,571 o 
Trazado ideal de Victoria. a Lautaro i Cura-

Cautin ..... . . .. .. .. .. . .. . ... ... .. .. ............ . . . .. . . 147,484 82_.767 

El trazado dil'ecto de Victoria a Cura-Cautin es irrealizable por 
las razones espuestas. El trazado por Lautaro, ademas de obligar 
a la construcc1on de tres a cuatro kilómetros mas \ de dos puentes 
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costosos sobre el rio Cautin, tiene largos virtuales mayores, tar 
to a la ida como a la vuelta. 

R esümen 

Aparte el trazado B, el trazado F reune las mejores condicio 
nes de costo í esplotacion. 

·Estudio adaptado.-Descripcion del trazado 

El trazado parte del centro de la Estacion de Púa, frente a la 
casa del jefe, s igue al sur en una estens ion de cien metros, tuerce 
al oriente, atravesando las hijuelas números 40 i 41 a mil metros 
de Stt deslinde norte, atraviesa el estero de P erquenco en el ki­
lómetro 12,550, siguiendo en linea recta hasta el kilómetro 13,480. 

Sigue, despues, la falda norte del rio Quillem, ciñéndose a los 
accidentes del terreno con curvas de 300 melros, atraviesa este 
río en el kilómetro 15,060 con un puente de 180 metro~ de largo 
i 15 metros de altura, en la hijuela número 138 i a 250 metros de.l 
deslinde norte . Su be por la falda sur pasando por las hijuelas 
números 145, 148, 149 i 154; continúa despnes en línea recta atra­
vesando las hijuelas números 5, 24, 41 , 57 i 72 de la Beneficencia, 
pasando iustamente por el deslinde norte de la hijuela número 5 
i a 300 metros al s ur del clesli n.de de la n(tmero 72. 

Atraviesa el ~irreco en el kilóm etro 18,310 donde se ha ubi­
cado la estacion del mis mo nombre. 

En el kilümetro 23,500 comienza la bajada al rio Cautin, atra­
vesando varias quebradas, entre ellas la de Compoico, s ituada en 
la hijuela núm. 117 i a 150 metros de su deslin de norte, atra­
viesa las hijuelas números 35, 96> 107, 105, 117, 118, 119, 129 i 
128. 

Entra en la hijuela ele Sanchez atravesando la quebrada de 
Collihuanque, e n el kilómetro 31,330 i a 1,300 metros del deslin­
de norte, cont inú 3. al orien te atra,-esando la hijuela número 173, 
bordeando la planicie que limita el Cautin, alraYiesa el estero de 
Ralinco en el kilómetro 34,430 en la hijuela número 188 i a 1,200 
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~F e iros del desli nd:•nov:t:~o::u: .:::::A:~
1

:rien te atravesando 
rF r. hijuelas ele los Cotones Nacionales números 118a, 123, a o me­
E t:s en la primera i a 100 en la última del deslinde. 

· Atraviesa el e~te t·o Los Monos a 500 me tros de su confluencia 
con el !'io Blanco, sigue paralela a este r io en la hij uela n úme­
ro 110, atrave~anclo el Dillo en el ki lómetro 41,100 con un pue11te 
de 130 metros de la t·go i a 150 metros del rio Blanco, sigue al 
Nor-este pasando el ~.Jan tible en la h ij uela número 106, a800 me­
tros de la línea matriz , con un puente de 85 metros de largo i 
25 m etros de altura. 

Continúa por la<S hij uelas números 110, 103, 101, 108, 98, i 119. 
P ór fin entra al pueblo ele Cura-Cautitl poe la parte norte, a 

30 metros de la avenida principal. 

Estaciones 

Se ha buscado para ubicar las estaciones, la cercanía de las 
má1uinas de elabOJ'ac ion actualmer:te en eje rcicio , como asimis­
mo en la proxirniclad de los caminos de mlJs tráflco i fácil vado 
de los rios, ellas son Cullinco en el kilúmell'u 11 ,750; Ñirreco, en 
el kilómetJo 18,110; Collihuanqui, en el kil )metro 32,150; Dillo, 
en e l kilumetro 40,770 i Cura-Cautin. 

Pendientes 

S e ha escoj ido como pendiente la. que dt: ménos costo en la 
cons truccion, s iendo la múxima de 01 159 m a:::, en el kilóme­
tro 19,0)0 i el kilómcti'D 20,00 olJJigada pam c \·itar la caída en la 
barranca que allí exisle. 

Zona de at-raccion 

El tráfico probable ele esta línea depe nde, como lo hemos h e­
cho notar al principio de csle estutl io, de dos elemen tos; rle la 
produccion ele la pt'oYincia arj entina de ~cuquea i s n reto rno, i 
de la produccion local a los ali'ecledores de la linea. 
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La mayo1' parte de los doce primeros kilómetros atravesados 
por la linea están actualmente en esp\otacion ; l1aman la at.encion, 
en tre otras, la hacienda de de Huillin-Lebu. la colonia alemana, 
los fundos de los sei10res Pf\dilla, Romero, Borquez, Stoneo , El 
Manzana! , la Guacolda, Lo Vargas, etc., ademas de las nume­
rosa::; hijuelas trabajadas por indios , dedicadas a la agricul­
tura . 

Al oriente, al n orte i sur del Cautin existen bosques de made­
ra de gran valor, de los cuales una parte se encuentra en esplo­
tacion, notandose especialmente las instalaciones de Boudin, Ca­
lifornia, la Viuda, Teodos io Muñoz, H ila rion Sanchez, etc. En la 
parte oriente, especialmente ocupada por los colonos, se cultiva 
en parte el te rreno, al mismo tiempo que la m adera i la corteza 
de lingue. 

Al oriente de Cura-Cautin se encuentran las haciendas cultiva­
das de Subercaseaux, Fe rn<mdez, Varela, Nixon) etc. 

Los bosques de pino de la falda de la cordillera , una vez per­
mitida s u esplotacion, procuraran una gran cantidad de madera 
preciosa. 

Todas las haciendas i fundos contienen numerosos inquilinos 
i trabajadores, i en los te r·renos resen·ados a la Beneficencia se 
encuentran mas de quinientos ocupantes. 

Zona de atraccion.-Es natural, que exis tiendo buenos caminos, 
tomen esta línea todos aquellos fundos cuya di stancia sea igua l 
o m enor que la que exis te a la es tacion mas pr.Jxima del ferrocarril 
central . 

Para mayor facil idad, i aptoximá ndose a la verdad, hemos to­
mado como zona de atraccion la superficie comprendida dent.ro 
de un triángulo formado por el pié de la cord illera de los Andes 
idos rectas , que partiendo de la estacion ele Púa~ hacen 45° con 
el eje de la linea trazada, esta superficie es de 5.625,362.5 hec­
táreas . 

Habie rtdo s ino imposible conseguir datos exactos ele los pro­
pietarios, i por no existir tampoco en la oficina de Estad istic~ 

cuacl ro alguno _ sobre e~la zona, he tenido que valerme de las 
informaciones verbales sobre las industrias a que pueden desti-
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fi~¡.fnarse estos terrenos segun los productos naturales que actual­
~~;.:' ~: mente existen i la calidad de los terrenos. 
:;::· Sobre esta base se puede hacer b s iguiente clasificacion: 
::- ,' 

l\·fadera ........ . 50 .,. / sobre 562,500.' ' ... 281)250 o 

Siembras ...... 10 » id 5G2,500 ...... 56,250 
Pa~tos .. . ....... 30 , id. 562,500 ... ... 168,750 
Varios ......... . 10 » id. 5G2, 750 .. . ... 56,250 

562,500 

De cstn parte segun nuestra costumbre entrara a la esplota­
cion inmed iata como sigue: 

.Maderas ....... .. 25 ."{ 
Siembras ....... 30 • 
Pa3tos ...... .. ... 60 • 
Varios .. . ......... 30 » 

sobre 281 ,250 .. . .. . 

id. 56,250 .. .. .. 

70,312 

16,875 
id' 168,7 50...... 100' 250 
íd. 56,250 .. .... 16,875 

P1·odaccion. 

MotdPras.-Fijanclo~c en el número de nüquinas existentes en 
proporcion a la superficie esplotada actualmenle, resulta que 
para 1a es¡)lotacion de maderas cabran 35 máquinas o sea 1 por 
cada 2,000 hectáreas, lo que produce facilmente 100,000 tablas 
con un peso ele 2,000 toneladas , lo que corresponde a 70,000 to­
neladas. 

Siembms.-La produccion ordinaria de cada hec tarea, seria de 
una tonelada por hect3rea, o sean 16,875 toneladas, descontando · 
un 20 por ciento para el cons umo local nos dá 13,500 toneladas . 

Pastos.-Considerando que puede YiYir un anímal por hectarea 
i que un 10 por ciento sea trasportado, tendremos para esta par­
tida un trúflco de 10,000 animales. 

Va·rios.- _·\ demas ele los productos principales ya anotados, el 
ferrocarril tras portad. para los pueblos cercanos varios otros que 
segun la estadística de los FerPocarríles del Estado dan un 10 
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por ciento, pero teniendo e.n cuenta la poca importancia de la~ 
ciucladc~ cercana~, €'!3timo esta pattida en 1,600 toneladas. 

Productos .AJ:je-ntiuos.-(Tomaclo de la ::\Iemoria de Francisco Al­
Yarez .) 

En la temrJorada de 1892-1893 so inte r11ú por el paso de Lon­
químay lo Biguiente: 

Ganado mayor...... .... ... 40,000 
Ganado menor. .. ........... 30,000 cabezas 
Varios....... . ......... . .. . . .. 2,060 toneladas 

Mercaden>ts de 1·etonw. -K o podemos calcular esta 
partida ct educiéndola ele la carga de bajada como 
se ha hecho en otros estudios ele Ferrocarril por-
qne no se conoce en realidad la carga que pue-
da trasportarse de la Arj entina, pues estimo que 
será mucho mayor que la calculc1da mas a rriba, 
creyendo que todos los productos agrícolas ele 
N euqneu toman es ta via, lo calculamos por el 
consumo que puede tenee cada habitante, i he-
mos v is to que el consumo de cada uno alcan-
zara a 0,5 tonelada~ por habitan le, éstos seran en 
Neuquen.... .. .. . .. ... .... .. .. .... .... ....... . . ............... 22,000 

Mas el número comprendido en la zona de atraccion 
que alcanza a 5.62.5 X G ... ............ ............. . . ". 33.750 

uego la carga de retor·no alcanzar·ia a 55.750 X 0,5 
lo que daria... ...... ... .... .. ... ... ... ... ... ... .. . ... ... ... ... 27.875ton. 

Pasaje1·os.-Para calcular el número de pasajeros 
tomaremos un cüe flc iente de tres pasajer·os 
por habitante en la zona de atraccion o sea 
un total de ................ .. ... ..... . ....... ......... .. 101,250 pasajero 

I viajeros ele la Arjentina un décimo de la po-
blacion, o sea ... .. ....... .. .. ........ .. . ... . .. . .. . .. . 2,200 

Eqttipctjes i Encomienclas . - Segtm la Estadís tica de los Ferro­

carriles del Es1ado. la en trada por este ramo alcanza al 10 por 
ciento de la entrada por pasajeros. 
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Centro de r¡ra~·edad de la Carga.-Habienc!o calculado que la zo­
na de atraccio n es la superficie de un tl'iá ngulo cuya base se 
encuentra a 75 kilómetros de Púa, su cent r·o de gravedad estaria 
a 50 kil >metros de este punto o sea en Cura-Cautin . 

'Tarifas- Aunque las tarifas de una linea deben calcularse en 
relacíon con los gastos de esplotacion, he tomado las del Ferro­
carril del Estado, por que esta línea entrara dentro de la red cen­
tral · esplotada por el Fisco. Segun las últimas publicaciones el 
fl ete de Victoria a Pillal-Lelbun dis tante 48 kilómetros es: 

t.a clase $ 2.20 
t. a. id. , 1. iO 

2.a $ 1.70 
2.& , 1.25 

3. a. $ 1.50 por tonelada 
3.1\ • 0.60 por pasajero 

La tarifa para animales por carro para ammal vacuno es de 
$ 0.01 i de $0.003. 

Ent?·adas p1·obables.-

Maderas, 5. o. clase ... ....... . 70.000 X 0.85 ...... $ 59 .500,00 
Cereales, 2 .a. clase .... .. ..... . 13.500 X 1.70 ... .. . » 22.950,00 
Animales vacunos ..... .... .. 50.000 X 0,4i .. .... » 25.600,00 
Animales menores .. . .. .... .. 30.000 X 0,14 ...... , 4.200,00 
Carga de retorno de la Ar-

j en tina ........ .. ....... .... ... 30 .045 X 1.70 .... .. » 51.076,00 
» 42.500,00 
» 45.750,00 

Pasajeros de La clase ...... 25 .000 X 
Id. de 3.:L id .... .. . 

Equipaj es i Encomiendas. 
Varios ..... .. ....... . ... ... .... . . 

, 8.825,00 
1.600 X 2,20 .. .. .. " 3.520.00 

Total.. .. ........ .. ....... ..... ........ ....... $ 261.821,00 

Gastos de Eaplotacio,~. 

Aunque. es ta línea será esplotada por el E stado, no he querido 
tomar como base para este estudio, los gastos de Es plotacion 
que figuran en la ::\1emoria da los Ferrocarrile::( del Estado, pues, 
por causas que no son desconocidas ellas s uben a u na cifra 
que no guarda relacion con el tráfico, he elejido la linea de Cal-

A. DEL t. DE t. 3 
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dera a Copiap~i , cu~·o pel'fil se a sem eja al de esta linea en la 
seccion de CalderJ. a Copiap '> recarg.'mdolas con un 10 po t' e ien­

to por el Yalor del c.arbo11 i el mayor gasto de con;;;e rvacion de la 
Yia. en nna rejion lhn-io~a f'~ tc gu~ t o nlcanzará. pue::-. pnr kil ó­
mett·n a 2.000 pe:-:;o ~ . 

Luego lo:'. ga;:;:to:-- de esplo tac ion alcanzar·ian. en 
e~ta linea a ..tiX 2.000. ..... ..... . ... ... .. . .. .... .. .... $ 94,000.00 

PRESUPUESTO 

CONSJDERA.CIONES JENERALES 

Al lijar· h;; dutu:-' (pie entran en la fo n nacion de l pt'e:5upuesto 
hrmo~ tellidt) el pt·opú:-:: ito de emplenr el capital e~trictamente ne­
er~:ll·io . J>Lll'a qne el pnís pueda disfrutar ¡wonto e irwirtiendo una 
~uma redncida. de la:S riquezas natuea les i co nlcl'c i ale~ que s e pue­
den e~peral' del lrúlico de la linea . 

Sin po nernn~ exactamente en la~ condiciones ele una Compa flia 
el e aec i o n is l:l~ que qniet·r> n hacer producit· alto intere~ a un capital 
I'.?duc ido, oiJiigándola a llen11' po t' cuenta ele la e::: plotacion lo que 
dehc-wi•1 f' ."l<.l l' iu:-<crito n l<J. c:nenta del capital. hemns npl'OYechndo 
lo . ..; l'l ' Clll'3 )~ d e ht z )ll:l a tr.tYr . ..;;ad<.l. , tar t rica r rt nwdeJ'<J.:". para re­
duci r tlll ::tr;o:tCl lll .D nl zotlllhlc r 11 In:-- editic io::: i <lema::- olwa~ fácil­
mente r~~<l l i zab l e~ con los m a te rial e:-; de la localidacl . 

lletl lt)=-:: pL'I t:=:adtt q11 r. t111nqur en t'e <:tl idad ~u con:::e t·,·acion en 
bnr.u c . .:.; t<l clu e:-:: limitadü , la':' üiJra:-; el e nutd .:> ra pueden prestar muí 
bneno:::; s ~~ r·\·ic i , ~..;; h ·1:-.-:1n l(LU' el t.c,i.llco alcanr.aclo \·cnga a pr t·mitir 
la con:-; truccíou d t~ olwa<; ma:-.-: dumdc t·as .• que podt·ian. clespu e.~ , 

~r.t· c.ot tli nnn.dn::; r. 11 me.-j or· ar-monía. cou ht.;: necc:-:iLlatl 0~ reconoci­
das po i' b r:::prr ir ucia. S r purde. (' ll efecto . calitica1' como inox­
pel'h\ comhitl i.\<' ÍOll littillll'ÍI' t'a.1a ll r ¡•rch azur a.príori la nclopcion de 
obra.~ qtH~ podt·i<tll hasta (' Ít•rlt) ¡mnlo co ~t ::: ide r·a r· ,.;e c:omo pro,·iso­
ri a!'-:. ctwwln ella::. 1n·ocm\\n en el capital ele la Em1we~.1 una eco­
nonJia IJúlable. e~pec i<l l!llcnlo cuando e~ta econont ia ~C' impone 
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i cuando estas obras pueden realizacse eu condiciones escepciona­
les, dando, adenW:';. rmpuje a u11 a de la:-; indu::;tria:'; qne q). a Jesa-

rrollat'. 

Dil.:ision del 1J-I'f'8up uesto 

l. Gas.tos do E"tudio<. oto ...... ¡ 
II. Adqu i5icion dt 1 terreno . 
lll. Roce. 

Estudios. 
Dit·eccion i conducciou. 
Deprrciacion del material. 

IV . .MoYimiento de 1ierras ...... { TCortes .l errap enes. 

V. Obras tlo arte .. ........ ........ ¡ 
VI. Vía permanente. 
VII. Lastre. 

l 
1 

Vlll. Acce>o ,.¡o< ele la ,-;a . .. .. .¡ 
1 

1 

IX. Edific ios ......... .. ... ... . .. . .. . 

X . Mater ial de esplotacion ... .. ¡ 
XI. ~Iate t• i alt·oda ntP. 

XI. Matrl'ial de reparacion ... . 1 

l 

Alcantarilla~. 
Puentes. 
Yiaductos. 

Cercos. 
Cambios i cruzamien tos . 
Pa~ajes a niYel. 
f3eiiales. 
'1' 1 . t' e eg r<l os. 
P os te::; k ilometri co.s. 
Tol'namesas, i 
Dis tribucion del agua. 

Casi tas pa ra camineros . 
Estaciones. 
Bodegas. 
Gal pone~ . 
Ofic.ina5. 
Ca~a ele locomotOJ~as. 

Aparato~ pc.wa cargar. pesar i 
. tr¡.t ::_; portat·. 
Utilcs de ::-r iwles .. telégrafo, etc. 

Útil es de caminrms. 
Hel'mm irntas de Estaciones. e liJe::> de mae:;; t ranzas. 
Varios. 
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l. Gastos de estndios.-Estimo que estos gastos alcanzan a 600.00 
pesos por kíl,)metro de estacado, debiendo dejar la comision de 
injenieros completamente concluidos todos los plano:' de detalles 
i especificaciones, lis tas para la ejecucion 28,200 pesos. 

II. Dú·eccion de los tmbajos.-Suponíendo que estos trabajos se 
den a contrato, como parece se r la idea dominante en el Go­
lJierno para todas las obras públicas, no he tomado en cuenta en 
esta partida sino el personal necesario a la direccion técnica de 
los trabajos, ag regando los gastos que puedan tener en oficina, 
alojamiento, estacas. etc., alcanzando esta partida a la suma de 
80,000 pesos . 

III.-Adquisicion del terreno.- Aunque en la::: últimas bases que 
se han redactado para el remate de tel'l'enos fiscales se ha especi­
ficado qu e el propietario está obligado a ceder al fi sco la s uperfi­
cie necesaria para la construcciori de camino::; , he creiuo pru­
dente pagar la parte que ocupa la Yia i sns anexos, tanto para 
cYítat' reclamos. cuanto poi' no saber a punto fijo s i las propieda­
des atraYesadas se encue ntran en esas condicione:=::. 

Bases de avaluacion 

Como se puede Yer por el p·:l'fíl clefinitiYo, en la mayor parte del 
trayecto la plataforma del camino queda ~obre o bajo el te lTen o 
natural a 3 met.ro ~. l·J que co: t el tip ) adoptado exij c una es­
propiacion de 25 metro::'. 

Tomando como bases las diYer:;as tasaciones practicadas , pode­
mos avaluar, en tér mino medio la hectárea de terreno a $ 80,00, 
i como son 117,5 h·:c tár~'a " el gas lo en e3ta partida, a lcanzaría a 
$ 9.400,00. 

EN EsTACIO~Es.-~ 1 largo , anel10 i superficie del terreuo se 
detalla como s ig:nr : 
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-
ESTACIO:"\ES 

Superfi· 
Largo Ancho cie PRECIO \ "ALOR 

--
Cullinco .... ......... ··¡ 300 80 2,4 $ 80,00 $ 192,00 

Nirreco ........ ... . . ... 300 80 2.4 » 80,00 l> 192,00 

Col!ihuanqne ..... . .. ¡ 300 80 2,4 " 80,00 t; 192,00 

Dillo ..... .... ..... .. .. . 300 80 ::2.4 
1 

~ 80,00 )) 192,00 
1 

Cura-Caut.in . ......... 500 100 5,0 , 100,00 ~ 1,000,00 

ToTAL .. . ..... .... ····· · ... ... ... ... 14,0 .. . ... -· · ..... . $ 1.768,00 

En cuanto a la estacíon de Púa, ie dejamos las dimension e::; 
actuales, pues en \'ez de aumentar se red ucirá la carga qn0 vie­
ne a e~ta estacion. los fundo:3 que antes traian ~u :'- productos a 
Púa los lle\·arnn a la es tacion mas cercan8. 

Los gastos de e~propiacion en fsta.ciones alcanzarían a 1,768 
Agwgando a las anteriores partidas un 20 ;'; para gastos de 

tra mitacion, etc ., tendremos que los gastos de espropiaciones al­
c<mzaran a $13.401,60. 

Ili .- RocE 
En e l roce comprenderemos la cortadura i quem ad ut'a det 

monte, así como la destroncadura de lo::; árboles i el transporte de 
los troncos a 50 metros de la línea. 

En 1a m ontaña gruesa, el roce se estima $130,00 el kilómetro, 
siendo a Yece~ bastante tupida . 

El pre~npuestu ele roce e8 como s igue: 

ROCE 
Cantidad 

Precio /eor 
unida es 

TOTALES 

En montaiia gruesa .. .. . ... I(.m 13,000 $ 130,00 $ 1.690,00 

En montaila chica . .. .. .... . ) 14,000 ~ 80,00 » 1.1.20,00 

ToTAL ... ..... ..... .. ... ......... ···· ····· ······ ... ······ $ 2 .810,00 
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IY.-:\Ion.mE:s-To or:: TlEIUU.s 

Para hacer el cá lc11lo de e::ta~ ob ra~ , hemos cJa:-:;ificaclo en una 
partida el cubo de t.~:';Ca,·;.1ciones qnc ha i que hace r, sea en cor­
te propiamente de la línea, en l o~ fosos de desagüe:S o emprésti­
to~ pata terr-aplen e:=: 

En la. ::;egun.da pa.rlilia ,-¡l'Jh' el precio del <l!Teglo de lo~ clo~­

montcs en. terraplen . 
En la tet·cera el tras porte de las tíena*, ya ;:;ea ele los cortes a 

los lerraplt>ncs o del corte <1 depós ito. 
Para tijac el precin se ha divídido la di s tu.ncia de trasporte en 

las seccione~ siguiente~ : 

Tran!"portc de O a 100 $ 0.10 
Tran:::porte de 100 a 200 » 0_. 15 
Transporte ele 200 a 300 ,, 0.20 
Tt'an 'i'-portc de 300 a 400 • 0,23 
Transporte de 400 a 1,000 ~ 0,25 

CoRTES r FOsos: 
En tierra .. . ... 
En ca:-5cajo ... . 
En roca ..... .. . 

TRANSPORTES : 

Terraplenes 
de fosos , i 
empréstito i 
depósito~ ..... 

Transporte a 
100 mis ..... .. 

Id. a 200 ..... . 
Id. a 300 .. . .. . 
Id. a :100 ... .. . 
Jd. a 500 me-

108,193 a $ 0,20 $ 3<3.638,60 
743,223,75 a ,, 0 )40 , 2DI .289,50 

49.548,25 a » 0,80 39,638.60 

53..1 .083 

2,3.50 
27.046 
32.362 
36.318 

$ 376.566,70 

a ) 0,10 

a » 0)0 ., 
a>> 0;15 
a » 0,20 >> 

a » 0 ,23 " 

53.498,30 

235,00 
4.056,90 
6 .472,40 
8.353,14 

a 1,000... .. ... 357,866 a » 0 ,25 >> 89.466,50 

$ 162.082,24 
(E s to:"- datos se han sacado del anexo :\ .o 3 N . o 4 .) 
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\" .- ÜlHL\S DE .-\RTE 

El trawdo eeco tiH'ndadn no •·cqnict'C túnc[,~::-; 11í dc fcn:->a alguna. 
Las i111icn~ ohn1:-> de' art e tlt'Ce:-:acia:' :->t)l1 l<1~ <l ltall i:1 J'illas i pu<>n ­

te::.; c:>:djid o;-:.: ¡wtil <ll l'<:1Ye~a •· lo~ rio:-: i e:-:: tero:-::. 
El pec¡uefw decliYe transYcr:-:a l c¡w~ jen enllnwut r presenta el 

terrcuo. peL'ntitc cun."'id erar con1o ~nlicientc el Yolúntcu de lo:-:: fo­
sos para qnr no haya nece:-:idad de dr~cMgül'lt>~ ele n 'z en euan­
do poi' alcanl<.u·ilbs q tlt' a.trnYie:=-:nn la linPa .. \la falda. de la. mon­
taila. lo:-: estt" ri to,;; se encnPn trnn a pnca dí:"t~mc í<1 nno::; de Dl ro~. i 
penníten la de., carg<1 dC' los foso~ el e gum·clia "'in ser neee~aria la 
con~trnccion dr acequia~ en lo:-; ta lnc! P.". 

La:S ub1'<1:,; de art e ~e di Yídcn r 11 : 

.\Lt:.-\Sf.-\HlLLA~. 

Pl:E~TES r 

VIADt'CTOS 

1.- .Jlcantarillas.- L w; alcantarillu.-; ~un . en ~ u mayor pan e, ce­
rTada:-:;. 

Ln e::::c:a~ez ab,.;uluta de piedra.~ en la localiclad (pne~ 110 hai 
canlen.t::; conociclil ~ impone la ncce~idad de cou~ lnzir !u;:; Hlca lliH­

rillas de ladrillo~ u dr concreiL) . En t' l pre:-" upne~to hen1os 
empleado el ladrillo i el conc-reto. 
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LISTA DE LAS ALCANTARI LLAS 

-
Ubicacion Aguas atravesadas 

[ Alto 
Ancho p . d 

Largo 

K.m 12,545 E:3tero P erqu enco .. . 3,00 2,00 25.00 mt:'3. 

)) 14,595 E s te rito ... ........ .. . . .. 1,00 1,50 G,50 " abietta 

)) 15,440 .-\guita . ... ...... ........ . 0 ,60 0,60 36,00 ~ 

)) 15,955 .-\gu ita . ... ..... .. ........ 0,60 0,60 36,00 )) 

)) 18,310 E s tero ?\irreco .... . .. 4,00 3,00 39,00 (( 

)) 21,580 Este ro Curani lahue. 3,00 2,00 7 4,50 )) 

)) 25,355 Es te ri to .... ....... .. . . . . 1,00 1,00 25,50 )) 

)) 26,775 E~te rito .. .. . ....... .. ... 1 ,00 1_.00 51,50 )) 

)) 27,085 Compoico .... .. ... ... . . 2,00 2,00 51,50 )) 

)) 27,945 E s terito .. ..... . . .... . . . . 1,00 1,00 27,50 )) 

)) 28,560 E s terito .. ... ..... ....... 1,00 1,00 36,00 )) 

)) 29,185 Es tero . ... ........ . .. .... 1,50 1,50 48,00 )) 

)) 29,875 Estero Sanchez ... .. . 1,5o i 1,50 1 30,00 )) 

! 
)) 31,900 Aguita .... ... ...... .. .... 0,50 O,GO 30,00 » 

)) 40,225 E s tero Los i\lonos ... 4,00 3,00 27,00 )) 

Hemos establecido, como s igne, el preeio del mell'o lineal 
de cada uno ele los tipos, haciendo la hipóte:--;i:-=; de que los 
gas tos de escavacion para fundacion o::; es latl compensados por 
el terraplen economizado. 
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Obras Dimensiones 
Precio 

Cantidad p . u. Tota les 

.S $ 
A) Tipf) de 0,60 X 0,60 

Fnndacíone~ en con crP-
to con cimientos . ..... . 2,20)(0,30X l ,OO ...... 0,6Gm/3111 ,00 7,26 

Pies derechos de con- 1 
.creto . .. . ........ _. . ... ... .. 0,60X 0,60X 1,00X 2. O,i2rnm/3· 1~ ,00 7,!)2 

BoYcdas de ladnllo ...... 0,40X1,60X 1,00 ... ... 0.6-t ¡3 la,OO D, 70 
E stuque (pies derechos). 2X 0,60X1,00 ..... .... . 1,20tn¡2 1,50 1,80 
Chapa con cimiento ... ................ ... ....... .... 2,oOtn¡2 3,00 6,00 

P RECIO DEL 'METRO.... ... .. . .. . .. ..... .. .. . .. .. .. . .. . ... ... .. .. ... 32,68 

B ) Tipo de 1.00X ,100 

Fundaciones de concre-
to con cimiento .. . .... >2,60X0,30X1,00 ...... 0,78m/3 11 ,00 8,58 

Pie~ derechos concreto ~ / 
_ladrillos ..... ......... ..... ¡'0,60X 1 ,00_?<2>_:<1,00. 1,20m¡3 .11,00 13,20 

BoYeda~ d_e_ladnllos .... ,0,40.X2,2v, 1,v0 ...... ¡o,90m/31t 5,00 13,50 
Estnque(p1es derechos). 1 ,ooX, lOOX2 ...... ... . 2,0om;2 1,50 3,00 
Chapa ..... .. .............................. . ....... .. .... 3,40m¡z 3,00 10,20 

PREClO DEL :'vf:ETRO ...... .. ....... .. . ..... .. .......... .. .. . 

O) Tipo1,00X 1,50abíe-rto. ¡ 

Fundaciones de e o n-

48,48 

creta.... .... .. .. . ... ...... .. . ...... . .. .... .. ...... .... .. . ... .. . . ...... 7,80 
Pies derechos d e l a- ! 

dri1Jos .. .... ... ........... 2X 0,60X 1,50X1 ,00 . '1,8010/3 15,00 27,00 

Pn.ECIO DEL ~!ETRO . .. 34,80 

D) Tipo 1,50X1,50 

Fundacio~es. de concre-
1 

_ . 

to con Clllliento .. ...... 3,00X 0,40X 1 ,00 ... .. 1 ,40m¡3 11,00 15,40 
Píes derechos de con-

creto ...................... 2X 1,500X 0,80X 1,00 2,40ot(3 1t ,OO 26,40 
I3 óYedas ele ladri llos .. .. 3X 60X 0,60X 1 ,00 ... 2,1610/3 15,00 32,40 

................ 00 000 
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--·~~~~~~~~~~~~~~ 

¡1 ·¡ 1 

Obras __ o_in-1e_n_s_· io_n_e_s _ _ _ ca_m_iJ-ad !-P;_~c_;~ ~ T_o_t,_é\ l_e" 

1 ~ ! 
De l rl r wl tu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... ¡ ~ .... ·¡ S ........ 

'• .. 
E .. --lur¡ne(pic:-o lkn~chu:-o) . 1.50X ;¿/< l ,OO .. . . .. . . .. 3.U0'", ;¿ i 1.5tll -L50 
Chapa ................ . .. . . .. . ....... ... .. ... ........ . .. .. . t_;?jm¡2J 3,ou

1 
12,75 

PuEcru DEL :\lETuu . .. . ... .. ... . ........................ . .. . ¡ .. ... .. D6,02 

1:.') Tipo ii e :i. o o X 2 ,.r; o 

FnndaciniLC':-o de c-unCI'('~ 
.to con ci ntienl<'l;-; ..... . . ¡ -l.IHJ)<O. WX 1.01) .... .. . 

1

1.t.iU111: 3,11.00 1 i .GO 
Pte~ clerC'chü~ co1 t co 11~ 1 1 

r ecto .......... ... ......... . :?><_:?.OOXO.~!l)< l.OO. '3.;?um 3:11.00 
B6Yeda de l<tdrillu:-: ...... . -l ,40X O.GUX 1.1Hl .. .. . . !2.64 111 3 15.0fl 
E~tuquc (pié:-:; <l erecho:-' ). I2.00X 2X LOO ... . .. ... . '-LOOmí2. L3.0ll 
Chapa ............. .. ... . ...... . ......... ..... ..... : . .... ~-4,25iw2 ~ 3,00 

35.:!U 
3!)~(j{) 

6,00 
12,75 

1 ' 1---

PrtECIO DE!. :\IETIW . .................. . .... . ....... ¡ .. ..... ..!¡.· .. .... 111,15 

F) Tipo .'J,OO X .-2/JO 

Fnndac.ío ne:-:- de co tH:n.'~ 1 
to con ci m Íl"ll ll..i:-: . .... .. : :i. 40,)< 0 ,jO X l.OU ..... · 1 ~. 71J'" :3' 11.00: ;27 ,IJO 

Píes clereclto:-; de· Cúll-1 
1 

: l 
. _e,~et~ ~ .. :.: .. _: ..... : ._., ...... ~~~1. ou>::l.OO . ~ ...... ! -t .~u::: :a 1 1; ,uo: 44. o o 
Bm ccl..L d_c corH LL I<) ... 

1 
.. >.J0Xo.h0)S~ ,.UU .... . 

1
3.;_¡-J , 3 Ll.~O¡ 53;10 

E::: tu e¡ u e ( p11~·~ dP t·<·c 1 w:-: ) .. :?x :?. oox t.oo ......... . ~ -L00111¡:? l,DO i 1). 00 
Chapn ..... ... . . .. . . . ..... . ... l .... .. ... ..... ... ... .. ...... ;5,00111¡:?: 3.00 ü,OO 

PRECIO DEL :\IETRO .......... .... .. -. ...... . .. . ..... .. .. . .. . 1 ....... 145,10 

G) Tipo 4,00 X 3,00 l 
Funclacione-- de coriCTe- · ! 

..... 1 ! j 1 

10 con cimie nto~ ...... : lj.~UX0 , 30Xl ,UO .. . .. . :3,40"1,13'11 ,00i 37,-W 
Pit·:-; derechu:-; de con~ ' i 

~~·ct~ ... · .... -... . . ·.:' .-·.·.· ' . - 1~~,0001.:?0. ' ' . .. .... ¡7 ·~~J:::/3 l~.oo¡ zu,:?~ 
~o' ed<~ :-- d~. l<u lt tllu~ ... . J !::;.l~X~ , (JOXLOO .. . ... ~. !:;.) ¡3 1 .:>.~0¡ t3,3.:> 
Estuque(p1es dered1o~) . ¡2X 3,0UX l ,OO .......... 

1

G,00llli2 1 ,;)o¡ U,OO 
Cha.¡1a ....................... ! ............................ 6.00rn t2 3.00! 18,00 

1 ' ' • 

P m:cro DIIJ. :.-.mT!lo .... ¡ .. ... ....... .. .. .............. ... . .......... 216.25 
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G.\~TO~ TOT.\LE~ E:\ .\I.C..\.XT.\ IHLL.\.S 

En el pi'P:::upue:::to qne :-iguc no lte 111«1:-; I«Hll <tdu l.' lt cuenta la:;; 
muralla.s de c;1bc:-za i t\e nkh i ltt>mo::: C<~lcnladu lo'=' ge:.1 :-:tu:-- ll:'a ndo 
el htrgo to!al de l<l ;.tl e;mt¡_u•ill<t medid•.l al pié tk· lo:-: talwl0~ .. a lin 
de cotnpett.-:;c.u· d ¡>L'queilo ClTUI' corn etidu. 

PRECIO 
W~J !1TD 

1' . l ". 
TOT.\Ll~S 

A) Tipo de ú.lJOX O.-üO .. .... .. 102,00 U\ S 3-1 .31 $ 3.4~9.62 

B) Tipo ele l ,OOX 1.00 . ... .... 1-H .OO » 

1 

.. 5o.vu 1) 7.171.i .00 

()j Tipo de 1_. 00X 1.50 .. .. .... l\.50 ) ) .¡ 3-1.~0 }) 226.20 

D) Tipo el e 1.YJX 1,50 .... . .. . 7~.00 )) l\ Uf).02 )) 1,480 .. 1G 

E) Tipo de 2,00X 2.00 ..... ... <)j .50 )) "1) 111)_. 10 )) 1:),010.05 

F) Tipo de 3_,00X 2.00 .. .. ... . 9U,5o » ~ 152,35 )) 15,158.82 

G) Tipo de 4.00X 3.0U .. . .. .. 66.00 )) )) .:?27.80 " 15_. 03-U)O 

Total jeneral ... ... ... .... ... ... .... . .. ... . ... ... .. . ¡ $ 54.595.95 

Pur kilómetm. el ga;:;lo co !Tespoud j ~_'n l e e:-;: 
54 .595.% 

S 1.1G1,615 
41 

PUE:\'TES 

~ombre d~! puenle 1 Largo Alto "N : tramo~ Anchu Cu~ to 
---~-----¡------ --------1- ·----
(Juilkm ... ..... ...... . 180 Ul 15111 

Collihwmq Lte .. . .. .. . . 

Ralirruca .. . .. . ... . ... J 

~u » 12 ~ 

40 » 8» 

Dillo ...... . .... ... .... . 120 » 14 » 

Mantible ...... . .. ... . . 90, 25 :t 

1 

-1 

3 

30 

-lU 

30 

30 

1 $ 04.434.00 

1 » 2{,604.00 

1 » 15,()16.00 

• 6~.21-1.00 

» 51,262.00 
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Vista la e::<ca~ez de piedra de construccion a los a1rededores de 
la linea, he proyectado los estribos i asientos de las columnas de 
ladrillo. · 

EscAVACIO:\ES 

He supue~to a é~ta:o:: una profundidad média de seis metros bajo 
el suelo, que es jeneralm onte la hondLtra a que llegan los 3oca­

vamientos. 
La albañileria i escaYaciones ele los puente~ c:3 co mo sigue: 

- c4 , ce=:=.,...,,,_~•--4ida~,_¿_____.....,.4w CWI 

PUE:"iT ES 
1 Ese a va e i o-

Precio Va lor Alba ñi lería 1 Valor Largo! nes 
1 

Quillen ...... . . 

1

180 
1 

2,310 $4,00 $ 9,240¡3 ,080 m¡3\ $ 4G,290 

Collihuanque 80 1,000 , 4,00 ) ) 4,000 1,000 ~ )) 15,000 

Ralirruca .. .. . 40 1,000 )) 4,00 )) 4,000¡LOOO ;> » 15,000 

Dillo ...... ., . .. . 120 1.648 )) 4,00 )) 5,592 2,000 )) )) 30,000 . 

Mantible ...... 90 1.432 )) 4,00 )) 5,i28 2,000 )) » 30,000 
- - -- ----

7,390 $ 29,560 9,086 m¡3 $ 136,290 

Vl.-VIA PER~U~E'K'TE 

L a Yia ::::.era formada por rieles de acero, s is te ma. Yignole, que 
pesarán 30 kilógramos por metro li neal i tenclrin una lonjitud 
de 10 metros; descansaran sobre durmientes que cli::.ten 80 centi­
metros de centro a centro, hácie ndo el ecli!3aje sobre dos dur­
mientes. 

S e n ecesitan , pnl's , 11 durmientes por cada t·iel. 
Las est remicl acles de do3 rieles contig uos conservaran una dis ­

taneia el e -i milímetro::: p:1ra permitir la dílatacion. 
La lonjitud de los rieles pot· kil )metro será , pues, aproxtma­

damente: 2X{1,000- 111X 0,004)= 1,999 metros. 
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El rie l es tatá claYado sobre cada durmiente por lln clavo a cada 
Iatlo; la~ ccl isa~ e:31~1!-.in amar l'.:t<la~ por cna1eo perno~ . 

El gas to por kil ímetro ser;'t como s igue , induyendo et trasporte 

has (a Púa. 

C0 :3 r O DEL K!LÓ~rE rRtJ DE V t.\ DE 1 ~JIU RO o8 CE:-!Tl~1ETROS 
Pt·E:.;TO .-\ E OHDO E:'\ T.\I.C\.1!1: .-\.XO 

RiP.les ... ... 2,000 mts .X 30 kg. GO ton. $ 61,11 $ 3.666.60 
Eclisa::; .... 200 p. X 12 kg. 2,40 id. ~ 75,33 « 180,79 
Pernos .. .. 800 X 0_. 48kg . 384 id . .. 174,66 )) 6í,07 
CU.n'os .. .. . 4,800 X 0,35 kg. 1,68 id. ~ 196,33 » 329,83 

Total por 1~il.)motro.. .... .. .. .. . 64 ,464 ton . § 4.244,29 
Descarga en Talcahua no de ... 6J,464 id. a :ii 1,00 » 64,46 
Traspor te a Púa a 23 peso 25 cents . tonelada .... .. . » 1.498,79 

Total por kilómetro en Púa .... .... .. ........ ... ............ $ 5.807,54 

E1 número de durmientes que entra por kilómetro es de 1,200 
i como hai madera de buena calidad a los alrededores de la linea, 
serán elaborados alli mismo , e~timo que s n cos to puesto en la 
l ínea sera de 0,-t;J o sean los 1200 .... .. ..... ...... .... . .. ..... $ 540,00 

Em·idadura. El cüs lo de la. colocacio n incluso el 
trasporte será de .. .... ...... .. ............................... .. . .... , 450,00 

Luego el co~ ro de ln. via permanente colocada, se rá 
de .... .. ... ...... .... ..... ....... .... .... ..... ..... ... ... .. .. . ..... .. ... .. »6.797,54 

Al largo de la linea hai q11 e anadir el rle lo::J desvíos que son: 

En Púa .. ... .. ... ... ..... 2 clesvios de 200 
En Cullinco .. ..... . .... 2 desvíos de 200 
Eu Collihuanqu e .... . 2 desvíos de 200 
En Ñirraco .. . ..... .. .. . 2 desví o:_;; de 200 
En Dillo .. .... ... ....... 2 desvíos de 200 
En Cun.t-Cautin .... .. 4 desvíos de 300 

400 m etros 
400 id. 
400 id. 
400 id. 
400 id . 

1,200 id. 
--- -

Total e n desvíos.... . ... . .... . ... . ...... . ... 3,200 metros 
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En !'esúmen tendremo~: 
P or r l l<.1rgo t otaltl~ L1 Unen ..... . ... .. . -1 7,0()0 kil j llletru:-; 
PM t-1 largo c\P lo;;; df~Yiu~ .... .. ..... .. ;¿,200 iJ. 

Total de ,·ia permanente ...... . 50.200 kilómC'tros 
G·asto total de la \'Ül permanente sera: 

ó0,200X 6.791.54=341.236,51 $ . 

El ancho del la,;:u·e es de 4 metros, con ta.Jude:; dr. 1 .5X 1. 
El cubo pot· metJ'O co rrido ele , -]a, será, pue~: 

O ~) 2X 0.50X 0.75 
4X .;)1 + 9 ,.., 2.3/ 111/3. 

Para un de:=;a .. r o\lo dP Km~. 50.200 tle Yia.. r l cubo total sera: 

50. '?OOX 2.37= 118.974 m/3. 

Es timamos que In r~trnceiou, e:.wga, dc~carga i colocacion Yale 
50 cen tayos por lll.ctt·o cúhico; el gas In :"erü1: 

11 8.~i 4X 0.::,0==50.481.00 $. 

A P!'lto se cl_ebP ag-rf'f!'Hf el ga:" lü de tra~porte. 
Para lo:'< 20 primrro;:; kilóJJietros desc! P. Púa, no hai lastre a 

mano. habiendo nect':::idctd de tt·;_w l'lo n d<' LantMo o :-:acfmclolo 
(it' l Cnutin n ('f) \l ihu<.uL([\\C'. 

~ienclo pret'crihle. en todo ct'lSo, o·áel'lo de e:';te último punto, 
po1· las clillcultadr-5 i ¡tll'i\2-0:--; qnt' ocasiolluria al lt'Cn de la:,;tl'e la 
e~plolacion de la. línea de Yictol·ia a Tetnuco. Eu la llttion del 
estel'O Colli lt LHtiHlne tO il el Gc.wtin :-:e pal'Je establecer un pozo 
rh' lasiJ'e. P] cu¡d pM ~et· en bajn nn costa rél mt~llt)~ de dos mil 
prso~ ($ ~.Ol)l.),()O) . d<, e,;;t<l pal'IP ('[ tas ll·c ser;l cond11 c:ido a 32 ki­

¡ ~·~me l ros dr: baj;J.da i 7 kil·jml'll·os ul,wiellte . 
P or la put·te aHt>ru k elDi llu ~~· puetle c::: tal;)ecer un n ueYu pozo 

eH 1' \ río Bh1nco. <¡tlr impurlarú do~ ntil pc~os ($ 2.000.00) este 
pozo ~en·in:t pam li l~ih'l tlletrn:" de Yia . 
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J.u,~gu ll'ndn•ultl~ 1.pu: ll'a::-port;u·. del pritnet' l,úzt..1. l<l~tt·e para: 

~~:l.2lll) t1lL'trus tlt' \'Ü1 itwlnsn dl' ~í- ll>~ n 1() k:'< . t(·rtn illo medio 
7.200 tllc l m~ de Yitl iuc-lt t:-:;u dc·~,- in:-; u ~Lí k:::. l1~1'11l i ttn m,~diu 

t\.801) nte l ru~ d,, ,·ia indtl =c:ü d e::;Yiu~ ~l 4 k,;;. rt>¡·n1ino medio 

2.'1 Pnzo.-!.11,.: cu btl:-< i pret:io~ d1' lrnn.spO!'II', serim, t•especlj­
YanJenlt': 

:-l!i.200 
1.200 
8.800 

~.31 a ll) k:". a 0.02 k:-: .. ..... .. . 21.758.88 
3.37 a 33 k:;:. a 0,0;2. k:::.. .... . . .. 1.3\:J-L-!8 
2.37 n ..t k::-;. a 0,02 ks...... .... 1.üG8,--l8 

P1·ecio total del transportf' ....... $ :24.81 L8-t 

Los ga~tn::: towle~ del lastl'e son: 

F.~tJ'<1CciOil c<w:~;a i colocacinn ......... $ .)~.-J8i .00 
Tr<lli :'fJCJ t'lf' ... ..... . ... ........... , ..... .. .. ,, .:! -~.ttll.8.! 

Puztl::' d e b~tl'e ..... .. ... ... .. ..... .. . .. ... ,, -1.000.00 

$ 8-8.298.8-t 
Lo qur dit un precio que- se acerca a O.i-t. 
.Suponit:·ncloio as0./5 .... . .. .... .. . .. ...... .. .. S 8~J.230_.30 

Accr:sol'ios de lct Vía 

Por la t'a(·i l ida ti C'l)ll q np :-:1~ <'ncuen t 1'<1 la m<Jtlera cerca tl e la 
linea. pat'C'CC'r ia. natut't.Ü emplearla1 sin ernb;u·g·o . nden•a:=-: el e estar 
te:l. lcs cerco::; cspne~to;:; a incendio, ~e ha adoptndn pot' la Dil'ee­
cion .Jene ral de Obrn.t: Pt'tblic~ts el cerco de po:::; tc:-3 i alambres. 

Lo:": postr:::: ~eráu de .:? .50 0,10 0.10 con maestra:.;; cacla 30 metros 
i c-on 0 lila:.;; tle ala mbrrs, 3 ele púa~ i 2 Jí,.:o:=-: (X. o :10). 

Lo:.;; ga~tos po r· kil ('Jill c> lro:-;; ~ec:w de do:-<cÍI'IliO."' n•iutinu pe::;os 
($ 221.000}. 

l.a ¡JI'oyecciou ltorizontul <lr la linea. es d~ 47 kilt'•mero::;. Para 
toma,!' en cuPnta la inc1itt<tc..:iou í d au mcnltJ tk lonjitut'l torTes­
pondicntc al anc:ho d0 la \·la. tmmcnJarPmns esn proycecioll hori­
znJJi tll C'll un 10 por c-ieuto; de rnncl n qu r. la lo njitnd tot~1l ~el'ia: 

_ lOX ..JiX :2 
:J1 X :?+ 

100 
=-103.400 kl.s. de cerro. 
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De estos 103,400 kiLnnetros hai que sustraer la lonjitud de las 
e3!aciones, 4,200 kiL)men·os, que se cercan con otro material: 

103,400-4,200- 99,200 kls. quo ser.i el largo total del cerco. 
Los gastos ~erán: <J\J.200X 221,00= $ 21.923,:20 

B.-Cambios i cruzamientos. 

Tal como hemos sup uesto los desvios, se necesitaran: 

En Púa ........... .. ..... 3 cruzamien tos 
En Culliuco ... .. ....... 4 id. 
En ~irTeco ............ . 4 id. 
En Collihuanque ..... 4 id. 
En DiUo .. . .............. 4 id . 
En Cura-Cantin .. . ... 4 id. 

Suma ... ..... . 23 c.ruzamien tos. 

Los gastos correspondientes a un ki lómetro de linea, se ran: 

$ 195_.75 

0.-Pasnjes a nivel. 

L os pasajes a niYel se haran con tablones clun1dos sobre dur­
mientes. Los supundrrmos de 8 metros de lonjitud i 8 metros de 
ancho. 

Los gastos seran, para cada uno, de 193 pesos 30 centavos. 
Se encurntran 13 pasajes a niYel (véanse el pedi.l i el plano) el 

gaqo total será. poi' consiguiente: 

$ 13X193,30=2.512,90. 

D.-Semájoras. 

Se establecera una Semáfora a. la entl'ada i otra a la salida de 
cada estacion. 

Se puede calcular el costo de una Sentáfot·a en 160 pesos. 
Se necesitan 11 d(' e~ !a::- ::;eñales, por con:siguien te, su cos~o 

total será ele: 

$ 160,00X 11=1.7GO,OO 
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E.-Telégrajo. 

El telégrafo tendrá dos hilos sostenidos por postes que se colo­
carán de 50 en 50 met ros. El hilo tendrá 4,2 milímetros de diá­
metro, i cada kilómetro de hilo ¡Jesani. 105,~4 kilógramos . 

El gasto por kilómetro ser(cle 194 pesos 33 centavos. 
EJ costo to tal del telégrafo será de: 

$ 194,33X 47=9.133,51 

F.-Postes Kilomét·ricos 

Estimaremos el valor de cada uno en 6 pesos, por consi 
guiente el costo total de los pos tes kilométricos será de: 

$ 47X 6,000=262,00 

G.-Tomamesa. 

Una tornamesa es indispensable en Cura-Cautin para las 
locomotoras . 

El precio de ins ta lacion aqu í ind icado, es el precio corriente 
de los ú ltimos tra bajos hechos, incluido el desagüe. 

$ 2. 500. 

H .-ESTANQUE DE AGUA 

En las locomotoras la cantidad evaporada i condensada en 
los cil indros es de 30 a 40,o.;'; de modo qne en ella se usa mu­
cho mas agua que en las máquinas fijas . Se puede calcular 
que el agl.u1. gas tada por una locomotora es de 10 kilógramos 
poi' kilt)gramo de co111 bustible. Eu jeneral , con un buen fogo­
nero ::;e usa ele G a 9 kilógrarno~ de carbon de pied l'a por cada 
k ilómetro recorrido) segun el peso i la Yelocidad del tren. 

La cantidad de agua usada en un Yiaj e será: 

10X 7, 5X 57= 3,52.0 kiiógramos. 
A. DE L !. DE l. 
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P01· consiguiente e1 viaje se podrá hacer sin necesidad de 
toutar agua en las c:::lac ioues intermedias. 

Se es tablece rá, pnes, un es tanque en Cura-Cautin , suponien­
do que los trenes salen de Victoria con s u cargamento de agua. 

La cantidad de agna consumida puede perfectamente ser ele­
vada a la altura de cuatro meti'OS por un hombre durante una 
hora. Como no saldrá n mas de tres trenes di a rios, el servicio 
del agua puc:le hacer.-~e por mano ele hombre .. i bastara con un 
est<tnqnc dr. ve in te lllelros cúbico:s de capacidad. 

El prec:io seria de : 7.468.95. 

l.-TOPES 

Al tin de los des,·ios lilJres hai neces idad de colocar· topes que 
detengan los carros i evitar los desrie lamientos . E s tos topes se 
componen de dos caballetes triangulares bien unidos entre sí 
por piezas que forman marcos i que reci ben los resortes de tope 
de los caiTOS . Las piezas que los componen son de 14 pulga­
das, siendo enterrados en una lonjitud de 1,50 metros. Detras 
del marco Yienell talJloucs . 

E l ga::-lo por cada lOpe será de 468 pesos 95 centa.ms; i corno 
se neces ita n :::; iele tope~, el gas to total sen\ de 

$ 3.282,65. 

I :X.-El.HFICIOS 

El sen·icio de la linea necesita ra varias cla:-:-es de ed ificios, 
como casi tas de caminero:::, estaciones, bodegas, galpones para 
m ercaderic"l.s, oficinas i casa:3 de ern pleados, casa de locomoto­
ras i almacen. 

Supondremos que todos estos ed ific ios esten cons truidos de 
madera, a fin ele di sminu ir los ga.-to<> de pr imer es tab lecimiento. 

La casita es tara compuesta ele tl'es piezas, una cocina i un co­
rredor; el techo será de ta bla. El pcec io por cada una sel'á de 624 
pesos. 
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Supondremos que cacla camineco goce de una cuadra de terre­
no, cuyo valor estimaremos .. término medio, en 200 pesos. Esta 
cuadra, repartida al lado de la línea sobre cuatro cuadras ele lar­
go, tendrá un cuarto de cuadra de ancho, necesi tando 67 meh·os 
50 centímetros de cerco, cuyo importe será: 

$ 67,50X 0.18=12,15 $. 

La cas ita estará proYisra de n n escnsado ele Yalor ce 10 pe ;51 '~> 
i de un pozo de ng11<1 po table con su bomba . Cll :·o Y<l ~ úr ~·~ r·~~ de 

60 pesos. 
Luego cada casita para caminero importa 

$ 62-!+200+12,15+10+60=906,15. 

Se colocara una de estas casi tas cada sei~ kilómetros. de modo 
que se neces itaran siete para toda la linea, i su costo total será de 

$ 906,15X 7= 6,343,05. 

B.-Esn.cro~Es 

1) Estaciones intermedias. 

Para las estaciones intermedias entre Pú.a i Cura-Cautin, su­
pondremos que el jefe viYe en el mismo edificio . Como comodi­
dad, aspecto i economia, conviene colocar los dormitorios en el 
segundo piso, cuyo techo será de zinc. El precio por cada una 
será de 3,078 pesos. 

Habrán cuatro es taciones de esta clase, lo que da un costo total 
de: 

$ 4X 3,078.0ú= 12,312.00. 

2) Estacion de Cura-Catüi1L 

La estacion de Cura-Cautin será pintada al oleo i tendrá techo 
de zinc. 

El costo será de 7,380 pesos. 

3) Cie-n·o de la~ estaúoms. 

El cierro de las estaciones se hará conforme al tipo de la Di­
reccion de Obras Publicas. 
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El largo to tal de estos cierros se forma del modo siguiente: 

En la estacion de Pua, renovar un lado del cierro... 500 metros 
Cuatro estaciones intermedias, 760 metros de cierro, 

cada una, 4 760 ........................................ ....... 3,040 )) 
Esta.cion de Cura-Cautin ........ ... ........................... 1,200 » 

Largo total del cierro de estaciones ........... 4, 740metros 
i como cuesta 4 pesos el metro ele cierro, és te ocasionará un gasto 
total de 

$ 4,740X 4,00=18,960.00. 

En cada estacion se colocarán dos puertas a 50 pesos cada una 
i se nece5i tan 11 puertas , lo que ocasionará. un gasto de 550 pesos. 

En resúmen, et gasto total ocasionado por el cierro de las esta­
ciones asciende a 19,510 pesos. 

C.-BODEGAS 

1) Estacio12es i12lermedias. 

Estas bodegas serán construidas de madera, con techo de zinc, 
i tendrán un cot-r8dor ul nivel de la plataforma de los carros; ca­
da una de estas bodegas costara 3,480 pesos, i como se necesitan 
cuatro, el Yalor total será de 

S 3,tl8ü.OOX 4=13,<J20.00. 

2) Bodega de Gw·a-Ca·utm. 

Esta bodega será costmida. del mismo modo que las anteriores 
i sera mas vasta. que aquéllas, el costo asccudcrit a 8,160 pesos. 

D.-GALPONES PARA CARGA 

En esta localidad donde la lluvia ,·iene u sorprender u cada 
momento al industrial i al agl'icullor, se hace s entil' la necesidad 
de galpones abiertos en las estaciO tl CS para poner al abrigo las 
cosechas. Las máquiuas agricolas i tuda ca1·ga que pueda sufrir 
con la lluvia. 
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El precio será el siguiente: 

Para las cuatro estaciones in termed ias. . .. .... $ 10,000 
Para Púa i Cura-Cautin... ... .. .... . .. . ... .... .. ... 7,500 

Precio total de las bodegas.... .. .. .. $ 17,500 

E.-C\.S.\. DE EMPLEADOS 

En Cura-Cautin se construirán dos casas para empleados, de 
las cuales nna se-rá para el jefe de estacion. 

Cada una de estas casa~ costará 2,672 pesos, i como se necesi­
tan dos, el valor total ascenderá a 

$ 2X 2,672,00=5,344,00 

5. Plataformas de emba·rque 

Cada estacion tendrá una plataforma de embarque con corral i 
rampa. 

El corral podrá. contener cien animales; i s i calculamos tres 
metros cuadrados por cada animal la s uperficie del corral seria 
de 300 metros cuadrados, lo que corresponde a 20X15 metros. 

El corral se formará con palos ele 4"X6'' enterrados juntos en 
hilera i sobresaliendo dos m etros de la tierra. El largo del cerco 
será de 70 metros i su costo es ele 650 pesos. 

La plataforma tendrá 3,00 metros; se constru irá de palos ente­
rrados un metro i sobresaliendo 1,50, altura del carro, todo relle­
nado con tierra. Su costo será de 107 pesos 43 centaYos. 

Rampa de acceso.-La rampa de acceso se har·á del mismo modo: 
teniendo 20/o; de decliw, su largo s erá de 'i metros, su. cos to 
alcanzará a 137 pesos 67 centaYos . 

Los gastos de la plataforma son. en resúmen : 

Corral . .. .. . .. .. .. . .. .. . $ 650.60 
Plataforma .. ... . ...... 10i .43 
Rampa.. .. . ...... .. . .. . 137.67 

Suma total.. . . $ 895.70 



54 PROYECTO DEL FERROCARIHL 

Este mismo gasto hai que hacerlo en las cuatro estaciones in­
termedias i en Cura-Cautin; luego el gasto total es: 

$ 895.í0X 5- 4,478.50 

6. Vcwios 

El valo r por útiles i herramientas para cada es tacion asciende 
a 1,305 pesos. El gasto de esto · útiles en las cinco estaciones 
será de 

.$ 1 ,305X5=6,5.25 

El equipo de nna lí1Jea debe ser calculado segun el de~arrollo 

que pneda to mar ~u tráfico , i no ~e puede pasar a la cuenta t1e los 
g;:¡sto!'3 de esplotacion la compra ulterior ele material necesario. 
E~ una economia mal entendida quedarse con material defi­

ciente; pues este sistema no permite. que reciba reparaciones ine­
vitables el material deteriorado, lo que aumenta en much o e1 gasto 
j eneral del matPrinl. 

Es reg la que para una buena esplotacion se necesita, en jeneral: 
1 locomotora por cada 3 kilómelro:;; de vía. 
1,3·4 CW T O!':' el e pa:::-ajeros por cada kilLanetro. 
fi.S:1 C<.JITl)S de cárga po t' cada kilómetro. 
E n •:i~\:3 rle1 tif' mp · r¡nf' pued,.. neC'csitar el completo cl Psarrollo 

de d la rcjion. hemo~ creído pl'udente reducir el equipo como 
sigue: 

1 locomotora de pasajeros. 
2 locomotoras de carga. 
1 carro ele pa.sajeeos (misto de 1.(\. i 3.a.) 
2 carros de pasajeros de 3.a 
2 carros de carga. 
Para los 47 kilómetros se necesitarán, pues: 
3 locometoras. 
1 carro de 1.• clase . 
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2 carros de 3.• clase. 
60 carros de carga. 
Resúmen de los gastos de material rodante: 

Locomotoras .... .. .. ... . ..... .. 
Carros de pasajeros ... .... .. . 
Carros de carga .. ........... .. . 

Suma total.. ... .. 

.$ 87,300 
14,400 

189,500 

$ 291,200 

RECO!'OOCIMIDITO DE TRAIGt.:E~ A \'ICTORIA 

55 

En vista de unir la línea de Victoria a Cura-Cautin con la de 
Sauces a Cañete, practiqué un reconocimiento entre Traiguen i 
Victoria. 

Distancia 

La distancia en tre estos dos puntos es de 32 kilómetros. 

D1jenfJWÍa de nivel 

Aunque las observaciones que tomé no me merecen una abso­
luta confianza por no haber si.do simultaneas, creo que esta dife­
rencia alcanza a 235 metros, lo que daría una pendiente de 0,007. 

Obse1-vaciones sobre los esh,d1'os que deben jJracticarse 

Como se sabe, Traiguen está ubicado en el valle del río del 
mismo nombre i a una altura sobre sus aguas que creo será de 
10 a 15 metros; este valle. está limitado en ambas riberas por dos 
planicies que se elevan a 200 metros sobre el nivel del mar; 
esta planicie se estiende, sin depresíon alguna, hasta Victoria. 

l. Estudio.-El primer estudio consistiría en partir de la es­
tacion de Traiguen, seguir por la linea!dd ferrocarril hasta el 
Cementerio, torcer al oriente, cruzando e l rio con un puente 
de 20 metros de largo i 15 metros de altura, continuar en la 
misma direccion hasta tocar los cerros que limitan la caja del 
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Traignen por el oriente, subir con 2.,.at es ta falda en la e s ten s ion 
de 5 kilómetros, en cuyo punto encontrará la planicie que he­
mos nombrado ánles, mas o m énos a inmediaciones de las 
casas de don J osé Buns ter; desde este punto se puede seguir 
en linea recta a Victoria en una estens ion de 25 kilómetros . 

JI . Estud·io.-El segundo trazado cons ist iría en seguir el valle 
del Traiguen, ascendiendo eon una penc1il'n1 e uniforme el e 1Jt 
hasta llegar al llano, lo que se n rificaria a in mediaciones del 
pueblo de Yictoria. E~te 1razado tendria m n)·or moYim ien to de 
ti erras que el anterior i obligaría a cortar Y<1!'im~- n•ce~ el r io para 
evitar alarga r la linea por las sinuo~\clade~ del curso del rí o . 

III. E studío .-Este trazado cons is tiría en partir de Trigal o de 
un punto s ituado en el llano i dirijirse en linea recta.. a la Es ta­
cien de Quilquilco. 

De es tos tres tra7.aclos el que cons icloro ma s económ ico es el de 
Trigal a Quilquilco. 

Primero, por ~e r m enor largo virtual; segundo, por ménos cos­
toso de construccion. 

Eh efecto, determinando como punto de partida la cota del llano 
que se estieude a ambas márj cnes del Canti n es prec i ~o nn desa­
rrollo ele linea ele 10 kilóme tros con 2,.9( para baja r al ri o i volver 
a subir a Victoria , lo que se evita con la salida de Trigal; se evi­
tan los puentes sobre el Traiguen, incli~pensables para los dos 
primeros estudio<::, s in ·ienrl o para a trave;:;arJos los cons truidos 
actualmente en la linea ele H.enaico a Victoria. 

Comparando el estud io ele L cbu a Ca ii et:c, Sauces, Trigal, Vic­
toria, Cura-Cautin. con el de Lebu a Imperi al i Cura-Cautin se 
vé que se tiene aproxímmlamen\e el mis mo cksarro1lo, teniendo 
la ventaja el pt·imc r trazado de cxi ~ tír construida ya una esten­
s ion de 60 kilóme\ro::; i estar en relacion con lo~ clep ó!-" i\os carbo­
níferos . 

Presupuesto de la. Seccion de T rigal a Víctoria 

Lonjitud aproximada , 30 kilóm etros. 
Tomando como base el p recio kilom étrico de la línea de Vic-
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toria a Cura-Cautin, que es ele 40,000 pesos por kilómetro) des­
contando el valor de lo::- puentes que no existen en el de Trigal, 
tendremos 

$ 30X40,000= L200.000 

Recouocimiento a Louqttimay 

Siento tener que decir que los trabajos que necesitan toda mi 
atencion me han impedido practicar personalmente este recono­
cimiento,_ suplicando al seilor Director Jeneral se s irva Jesligarme 
este compromiso que no podré cumplir has ta el verano próximo. 

Trabajo en la línea 

Nivelacion.-Aunque segun las instrucciones particulares que 
se me dieron para este estudio, la niYelacion de los puntos prin­
cipales debió ser hecha con barómetro, desde el principio se vió 
la imposibilidad de ob tener un r esultado satisfactorio _, debido en 
primer lugar, al poco dec.liYe del terreno, de modo que las varia­
ciones barometrícas dependientes de la dinrsa constit ucion del 
aire en puntos cuyas alturas no podrían ser tomadas simultán eas, 
acusaba mayor diferencia de nivel que la Yercladera, i aunque se 
hicieron Yarias observaciones, el promedio de ellas acusaba dife­
rencias que hacían formarse una idea errónea de los declives 
que podrían obtenerse en el perfil. 

2.-La diferencia de clima entre las estaciones de la linea.­
Aunque se colocó en Victoria un ba.r-.Jmetro inscri ptor , las pre­
s iones barométricas de éste i del aneroide en servicio en la línea 
no estaban en relacion con la diferencia de nh·el , debido a la dife­
rencia de clima, de modo que había tempes tades en Victoria, 
miéntras que en la linea el aire estaba perfectamente en calma. 

Visto lo anterior! i aun con perjuicio de mis intereses persona­
les, pero en bien del estudio, decidí ordenar se ejecutaran las ni­
velaciones con nivel Egault para las linea~ de estudio i el disi­
rnetro para los detalles . 
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Dh·eccion 

Las direcc ione~ se lomaron con brújula que aproximaba un 
cuarto de mihmetro, ~tlftc iente exactitud para un trabajo de esta 
especie. 

Distancias 

Las dis tancias se tomaron con telémetro Yerificándolas con ca­
dena, construyendo una miraespecial para apreciar los décimos. 

Puntos de 7·ef erenda 

Se han dejado mareado:> en lo!'. arboles quitándo\e.f' la corteza el 
número de b e;:;taca corre:'3 ponrliente en el plano, así que es su­
mamente fácil encontrar el estacado en el terreno. 

TR.-\B.UOS DE OF!CI~A 

Plano de detalle 

Se ha cons tr uido con los datos recojidos en el terreno , i de las 
alturas tomadas i un cr.Jq uis respecl.iYo se han derlucido las cur­
vas de niYel de metro en metro. 

Plano jene'ral 

E s una copia exactD del plano de hijuelacion formado por los 
injenieros de colonizac íon, aumentado con otro:; datos que he rc­
coj ido en la Seccion de Camino~ de la Direccion Jeneral de Obras 
Públicas i tomados en el terreno. 

PeJ files 

Los perfiles de los estudios se han construido en vista de los 
datos oríjina\e.s del terreno i el perfil de la linea que se aconseja 
como defi nitiYo es tomado del plano de detalle . 
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Cálc-ulo ele clesmonies i tm·m plenes 

Hemos u:3arlo ~1 per fil trasversal remitido por la D ireccion .J c­
n eral clo Obra:;: Publicas com prend iendo u n nncho de 6.50 metros 
i 9,000 m etros en co r te; los taludes son de 1t por 1 para los terra­
plen es, i el chaflan de los cortes 1 por 1 hasta 2 metros i t por 1 
pasado 2 metros. 

Com o en la mayor parte del terren o se puede adopta r ± por 1, 
he estimado los cortes un poco jenerosamen te. En e fecto, h ai 
exceso de cortes :::obre terraplene~, par te de los cuales h emos teni­
do q ue dejados en depósito. 

E n la practica se reducirán los gastos en propocion a este so­
brante. 

Los cálculos de la s s uperficies se han hecho po r m edio de un 
depurado gráfico que esplicaré mas adelan te ; i las distanc ia:'-i de 

trasporte se han ca lculado g ráfi camente por mcrl i o del per fil e-en ­
tro-gráfico . 

Cáloulos de las superficies 

H asta una inclinac ion trasYersal de 10/~¿' no Yale la pena, 
para los cá lculo,;:: , tornarla en cuen ta. ~ u ponie nclo P1 terreno 
hori zontal, la ~u pcdlcie de u n pcrfll trclS Ycr:::nl en cor te o 
en tcrraplen ~e co1n po11e : de u n ¡·ect:i.ng-u l<) cen tral cuyo Ya­
la r es igual a l p roducto ele la. altu ra por el nncho ele b pla­
tafom1a, i de dos tl' iángnlos, qn e ~u ntad o::: nlleu el producto 
del cn¡_l titado ele la al tu ra por b tullj r ntc del <i ng ulo de in­
clinacion del ch aflan con la Yer tical , podemo:-: c::- c: rib írla baj o 
esta forma. 

m es la tanj ente d el an g ulo del chaflan. 
E l p rimer miem bro ele es ta espre~ io n , representa la ecna­

cion de u na línea recta; el segundo el de u na paralela . 
He cons truido, pues , las rectas i pa ralelas correspondien tes 

a altu ras de 15 m etros con los anchos i taludes ántes indica-
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dos i he obtcni<lo el cuadro de, cubos que se detalla en el ane­
xo N. 

Te1T&no inclinado 

Cuando e1 terreno tiene una inclinacion mayor de 10;t hai 
que tomarla en cuenta para los cálculos. 

Sean las !'>UperDcies de terraplen ADEC i A' D' F' C'. 
Por las figuras se ve que las superficies que hai que avaluar 

son las diferencia~ de los triángulos ABO i DBE; si m es la tan­
jente del ángulo en in 1a del ángulo, el triángulo ABO A' B' 0 ' . 

el triángulo DBC es igual 

b2 
4m 

b2 
Se ve que 

4 
m es constante para una plataforma determinada 

i un chafian dado, cuya tanjente es m. 
La diferencia se obtendrá, pues, sacando de la ordenadas de 

m 
la parábola 

1 
fl'.!, esta can tidad constante: eso se hace 

-m2 n2 

fácilmenye por medio ele una paralela al eje de las h, si a b es la 
parábola, las X representaran los valores del triángulo DBE, de 
modo que representará la diferencia la superficie. 

Para no verse obligado a medir la altura h a fin de conseguir 
h' se acostumbra trasportar el eje de las X o. una distancia h' 
la cual es tambien cons tante para una plataforma determinada. 

Se han construido las parábolas corre~pondientes a inclinacio­
nes de 0,1; 0,2: 0,3 i 0,5 i la diferencia entre las cun·as no eF: 
sensible, de modo qne se ha usado nna sola. 

Se puede agregar que haciendo h O se podría construir la pa­
ra bola que corresponde a un terreno horizontal. 
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Gom1Jaracsion de vm·ios tipos ele pe·rfiles t?·asL·ersales 

S in rehacer completamente los cálculos de los cubos corres­
pondientes, se puede comparar por medio de un método rapido 
i bastante exacto, la influencia de la variacion del ancho de la 
via i de la inclinacion de los taludes. 

En efecto, el cubo total, sea de cortes o te rraplenes, es de la 
forma sig uieute, entre dos puntos de paso: 

A A+A' A'+A'' Aml 
S=-2 l+~-l+ 9 l ......... +-9 -

~ .., -
Siendo .A, A' ... A m las s uperficies de las secciones, Zla dis­

tancia de aplicacion, di cha s uma equivale u: 

S=(A+A'+A"+.t1"' +··· ... A m) 1 

Como hemos visto ántes, la superficie de una seccion se com­
pone de un triángulo central, i de dos triángulos. 

La espresion de la parte central , suprimiendo el terreno ho­
rizontal , es de la forma: 

i s umando todos los recUmgulos tenemos, puesto que b es cons­
tante: 

N' (h+h' +" ; .... . h m) bX 1 en parte de los taludes que corres­
ponde es de la forma: 

i la suma de todas estas secciones en un corte: 

li!·Tt_(J2+J''l.+l "2 1 2 ) 1m !L - ¿ ¿ ¿ .. ... .... r¿ m 

Se Ye, pues .. qu e- para obtene r el cubo total de un corte i de 
un terra.plen, basta hacer la suma de las altums multiplicando por el a11-

cho de la ]Jlataforma i la distancia de aplicacion, agregando el lJ'I'Oducto de 
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l:t snm'J. ele los cuadrados de eshs mismas alt-uras, por la tanjente del ángulo 

do inclinacion del talud. 

CALC'CLO DE LAS DISTANCIAS DE TRASPORTE. 

Lo!3 precios de las. obras de tierra , ·arian mucho segun las 
d is taucia:::: de t ra~porte de co rte:s o terraplenes. f:' l conocimieido 
de 0S lD.:' rli:-: lancias es mui importante para fijnr lo~ prt'cio~. 

Para el Presupue~to bastará. agregar a los gastos de tras­
por te la coufecc io n del tcnaplen o apertu ra del co rte para ob­
tener el precio total ele obras de tierra. 

Para ob tener e~ta::; distancias hemos usado el procedimien­
to g ráfico siguientf:': 

Se el ije un sistema de coorderwclas, en que las abcisas son 
las d istaucia::; ent re dos perfile s tra~ver::;ales i las ordenadas las 
su¡;erlicies de e~os mism.os perflle:S, a escala convencional i 
variable, dependiente de la dimension del papel; por consi­
g uiente, cada trapecio de este perfil ¡·eferente a los cubos par­
ciales en1re dos perfiles trasYersa1es i la superfi cie de un 
trozo del perfi l centro-gl'áfico, el cu bo equiva lente del perfil 
de la linea. 

Tomemu-s como ejemp1n e1 ca,o de cinco s uperficies, respec­
tiYmHente ele 100, 150, 200, 250 i 300 metros cuadrados, dis­
tante::: 100 metro:; ent re los puntos ele pa5o . Adoptare mos la 
o~c:ab de 0,001 }Jür cada 5ntí2 para las s uperficies i de 0,001 
p or 10 metro~ para las dista ncias. La superficie (a b e d f g) 
ue la iigunt acljtwta rep resenta el cubo to tal en tre los dos 
punto::; de pa~o. S i este e u bo ele be ser trasportado, basta para 
obtener lc:t rl i ~l<lllcia de tra:'porte, medir el tmscu rso desde el 
c2ntro de graYccbd ele! cotte a l punto donde debe se r depo­
s ltad<.L E11 je11eral. ::.e con::-iclera únieamente la com ponente 
h orizonln l de e~ta dis tancia, para lo cual es necesario fijar la 
verti¡;al que pa:-,:a por el ccutro de gr[l.Yedad. 

En meetllit:a hemo~ Yisto c¡ue ::.i en Yario::- puntos A B O 
cuyas a!Jc i:-;a::; so11 a b e se cncuentl'an aplicadas Yal'ias fuer-
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zas m m m , las coordenada$ del centro de gravedad se en­
cuentran por la fórmula: 

X - Ea 
-- -Em 

En vez ele número;;:. se pueden represen tar las s upel'ficies 
parciales (trapec.ios ) qne representan los cubos parciale:::, por 
fuerzas aplicaJas en :-;n ce ntro ele g ra,·edad; debcnws .. pues, 
buscar en primer lugar el centro de g ran'da cl de los trián­
gulos i trapecios parciales, este centro se encuentra por la in­
terseccion de la linea que une los centros de las bases, con 
la línea que une las sumas de las bases, aplicadas inYersa­
mente. 

As í en e] trapecio A B O D el centro de gravedad se encon­
trará en la in terseccion de a u i e d. 

Se vé que el centro de gra\·edad del triángulo se encuentra 
a 1/3 de la línea que une un vé1·tiee con el centro del lado 
opuesto. 

El centro de g raYedad de la superficie to tal será el punto de 
aplicacion de la resultante de las superficies parciales aplicadas 
en sus centros de gravedad respectivos . 

Para encontrar esta resultante nos valdremos del método grá­
fico. 

Para ello se adopta una escala de fuerzas_. que en el caso pre­
sente adoptaremo~ la de 1/ 1.000 m/3, se aplical l las fuerzas pro­
po('(.:ionales a los cubos sobre una vertical A B, los cuales son, 
en la escala de 1/5.000 de 0,005, 0,0125, etc. 

Se elije un pun to O como centro de lo~ momentos i se une con 
los estremos de las fuerzas, partiendo de un estremo del perfil se 
construye el poligono funicular trazando paralelas a estos radios, 
prolongados hasta encontrar los n~rtices l, 2, 3, 4, 5, G, que pa­
san por los centros de gravedad pa t·cialcs, ln. resultante de. estas 
fuerzas verticales p1.sara por el centro de g¡·avedad i se obtend rá 
un punto de su direccion en la in terseccion de los dos lados es_ 
tremas del polígono funicular. S i a una cierta distancia de este 
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cubo se encuentra otro que debe hacerle compensacion, se busca 
del mismo modo la vertical que pase por su centro de gravedad. 
La distancia entre las dos verticales es la componente horizontal 
del transporte. 

En el cátcu1o de las superficies no se ha tomado en cuenta para 
los tr-asporte .... , lo::: fo;:;o::;, de modo que en el depurado se ha combi­
nado la resultante de los fosos con la del cubo de cada diYision: 
se sabe que la resultante de los fosos pasa por el centro de la dis­
tancia. 

Distancias de trasporte. 

En la practica no siempre se trasportaran la::; tierras como in­
dica el perfil: asl en e1 caso presente, cuando los terraplenes tie­
nen ménos de tres metros de altura, se han calculado como 
ejecutados del lado, aunque haya corte próximo, por que tendría 
mayor costo el trasporte, incluso el gasto de material rodante 
que el empréstito. 

Alcantm·illas 

Se ha adoptado el tipo de la Direccion Jeneral de Obras Públi­
cas, en cuanto a las dimensiones, no asi respecto de los materia­
les, pues halJiendo escasez de piedra i ladrillo alrededor de esas 
tocalidades, se ha u::;ado el cemento para las fundaciones. 

Se han adoptado Jos tipos del Creu.sot, cons truidos para la 
línea de Victoria a Temuco. 

Edificios. 

En jeneral se han adoptado los tipo:s de la Direccion J eneral tle 
Ouras Públicas, s iendo todos de madera. 

Consideraciones jenerales sobre los estudios definitivos i la 
marcha de la cons truccio!'l. 

El t!'azado re<:omeuclaclo puede serlo como la base de operacio-



DE VICTO RIA A CUR A- CAl!TIX ·65 

nes del estudio definitiYo, p<wa fijarla :sobre el teneno ba:::.tará 
tomat· en el plano de cletnlle las distancia~ (~iguiendo el meri­
diano magnético) de las estacas del estudio A a la linea reeo­
mendadn. todas la:": estaca:,;; del mencionado trazado es fácil en­
contrarla:s en el terreno . 

Puntos principales ele estudio 

ConYiene dedicar prefereute atencion a ciertos puntos que 
pueden ~e t· mejorad o::; con UJI estudio deter1 id o~ tales son: 

Paso del Com1Joico K . 27,200 

E ::;tc se ha atraYe:::ado en el el->tudio retomendaclo por medio 
de rllla a lcan tarilla <.:ou u11a cnrYa de 250 metros i un ·corte 
a lgo importau te e11 la fa lda orieutal del e~ le t·o. conYiene ¡me:=;, 
en pl'imet· lugar lcYantar la quebrada a uuo::; 500 l!letros a calla 
lado del trazado .A. Este tralJajo no se puede hacer con el ta­
queómetro por lo tupido del monte de quila::; . 

Paso del este1·o K. 29,200 

La falda ele este este ro es pendiente i la quebrada mui honda, 
conYiene hu~car el pa~o cOIIll) a 200 metro::: al norte de la es­
taca 481 el e! tr·azado A. adoptando como dato la cota 395 me­
tro~ ~o bt·e el llÍYel del mar, de la n iYelacion jeneral. 

Estero de Collih'ltanque 

Pat·a eYi ta t· nna bajada ::;eguiuu de nna subida, hemos de­
j ado el trazado recomendado ~oiJre el plano que orilla el Cau­
ti n este trazado ~igur la falda norte del estero de Colli huanque 
i le an·ayiesa cerL:a cl el ¡mllto donde comienza la barranca i 
que corre~poude la e::- taca 12. Se levantm·á la r ibera norte i parte 
de la ::-tu·. comprendida::. en t1'e la:=; estaca::. O i 12 del estudio A . 

Paso de Qui~len, Dillo i lllautible 

Hemo~ Yisto que se presentan vario:::; puntos para el paso del 
Quillem, conviene, pues, estudiar este rio entre el paso de lo::; 

A. DEL t. DE 1, 5 
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Clll'iches i el del camino público, acet·cando~c al estudio B: iguut 
cosa se ha¡·á con lo:-: ri o;-:; Dillo i ~h111tible. 

Una n•z adoptado~ los pa::::os me11 cionado:-:;. ~e pned0 ~egu il' el 
trazado rccontcltdado, compl et:.i. uclol n co 11 la:' ni Yelacíollc::; Llefl­
n i ti \"1.1:-'. 

C01lsl.ntccio·n 

?\o habiett tlo mate1·ial a¡wopiado pa.l'i.l la con;-:;t rnccion de las 
alcantctt·il la,.;, 0 11 ltH cerea nicl:-: de la ob ra, l'" pt·cci ,.;n d[lr desde 
principio ir11pulso a la::- ohtas. de tietT<.l., i e nriela r pl'OYi;:;o¡·ia­
mente, con;-:; tl'uyendo puente;:; ¡H'o\· i:;;ionales solm: los diferentes 
l'io,.; i e:-;lnu:-; L¡uc cort<tn el trayectO. 

Alcantal'illas 

CtHtdf•t tr c()tllC' tl Z~u· pronto la:-: de lo:-:: 20 printe ros kilúmC il'O::i .• 

un:-;calldn llltltf'l'ial lJ:1l'ft la:-: ,.;jiJ¡]:'; a inmefl itlCÍOllE'S ele! Xin·eco . 

Durmientes, l!ostes ele cierro 

Exi~ticndn nH·ia:-: máquina,.; de elaiJO!'ac.inn e:'- fácil contratar 
de!'>clc lnegn la lH'u,· i~ion de dm·mie nte~ . con la olJiigllcitm de 
clepo::;iwl'ln:-< a nrilla~ de la lin ea. 

Documentos entregados 

.Acump:1it:) <tl pt't:',.: ~t t ll' (':-. ttlllio lo~ ~iguie t l l r,.; dt)CtllYlt'nt ns: 

1." Plnttn j t't tt' l'a l a (' ,.:tala 1/ lOO_. OOLl. 
2 ." Plann a cn t·\'<-1~ 1le iÜYel, a e~cala 1 ."10,000. 
3." 6 rollo;-:; de pet•file:-:: lolljitudimtlcs de lo:-; di fcre llte., e~tudio~ 

he.!:.hos. . 
..t." Pcdil Cl:' lltro-gráli co del lllOYintiento de ti erra:-:. 
5." Un::t mem~) t·ia ju~tilicativa del lt'azado. 
6." Tl'es anexo~ r:¡ne con1iene11: cllb!) de llll)YÍntiento dr tie­

rra~, pettd tt'ttte,- i cnn ·a,-, tt·üz;Hlos '\'Írlnale:-; . 

Con lo cual c~tin to habrá lo~ dat D::' ,.: u/lci t•n tp,.; para poder im­
poner:-;o dPl tra.zaJo nw:- conYeniente eutrr. Yictoria i Cura­
Cautin . 
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PRESCPUESTO 
DEL 

FERROCARRIL DE rlCTOIUA A CrRA-CArT.IN 

SEC(JO;-; DE PU.-\ A Ct.:RA-C.-\CTJ): 

Precio Espedficacion 
de la übl·a Cantidades por unidad Suma parcial To tal jeneral 

- -- - -----
$ $ 

EspmpiüciuJ ll'~ .. .. 
1 
1 

R oce i descejJctdum j 

132. 1 hts. 1SOO i 200 

E1: montail <."L g rue- f 
~a .... . ......... .... . . t3 

En monta.rw chit a .lt-& 

OBK\S DE TIEHlU 

Cortes i fosos 

kilómC:'t~ . 
kilúme t~. 

En tierra ....... ..... 11J8,193 u'/3 
E11 ca~cajo .......... i-&3.233.73 >> 

En ruca. blanda... . -1\J . .:>-!~. 7.) •> 

Trasportes::( 1) 

130.00 
80.00 

l.G9(l.OO; 
l.t:?o.oo: 

0 .20 39.G38 .GO 
0.40 ;297,289.50 
OJ30 31J,G38.GO 

Aliado .. .............. 33-L083 111/3¡ 0.10 5-&.408.30 
A 100 met l't>:::....... 2,3jU " 0.10 .23:i.OO 
A 200 >J 27,0-:tü >> 0. 1::> -t,056.00 

$ 
13,401.GO 

2 .810.00 

A :300 )) 32,:1();2 .) 0.20 ()A-72.-10

1 
A 400 '> 3(),318 >> 0.33 8.353.14 . 

A 5UOA l: we~a t~,8~ü • . O~\ 89.~6G:Ol~3~:G~8:94 

;_¡ \ En el prec io de ¡ ,-, ~ tra~p(>rtes nu estú incluido e l \·alnr d el material, debien­
. do hacerse: el trasporte d.e ~(JO a l ,000 metros sobre vía definitiva con locom otora . 
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Especificacion 
de la obra 

De la t:nelta .. . 

Obras de arte 

Caniidade~ 

Alcantat·i llas .. . . .. . 544,5 m¡1 

E5cavaciones .. .... . 
.Al ba.ti i le l"ia ........ . . 

t,390 °1/3 
0.086 )) 

Ferretería .... ... . .. . 

V·ia permanente 

Linea coiocada in-
el uso desYio ..... 50 ks . 20000 

Las tre ................ 118,974 m¡g 

Acceson'os de la Yia 

Cambios í cruza-
m ientos.. .. .. .. ... 23 

Cien·o el e la lí nea. Ks. 99,200 
Telégrafo...... .. .... » 41 
Pos tes kilumétri-

cos .. .. . .... ..... .. .. 4"7 
Pasos a ltí\·el.. .... 13 
Casas de camine-

ros .... . ... . . . ... . . . . 
Semú l'oras ......... . 

ESTA C J O );E ~ 

O~t.m· Caulln 

Cierro ..... ....... ... . 
Puerta::; .. . ... . .... .. . 
Casa de bolete l'ia . 
Bodega .. ... . . . ... ... . 

-1 

11 

1,200 m¡3 
2 
1 
1 

-
Precio 1 

por unidad Suma pa rcial Tota l jeneral 

$ 

-------- ~-------$ $ 

54.595.95 

4 ,00 29.560.00 
ts;oo 13ü .~o .oo 

:?54, 168.00 41 -J ,G13,95 

6,797.54 341 ,236.51 
0 ,75 89,230.05 

400,00 9,200.00 
221,33 . 21 ,!123.20 
194,33 9,133.51 

G.OO 
193;3o 

906,15 
1ü0,00 

282.00 
2,512.90 

G.343.05 
t',i60 .00 

4,800.00 
.100.00 

7,380.00 
8,160.00 

430.467.01 

51.154,66 

.Al frente.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... .. .. . \ .. . ... . · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 
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Específicacion 
de la ob ra Cantidades 

Precio r 
por unidad Su ma parcial Total jenerat 

D el frente .. . .... .... ......... . 

Galpon para carga. 
Casa de empleados 
Casa de maqui nas. 
Plataforma de em-

1 
2 

$ $ 

$ 
3,500.00 

2,672.00 5,344 .00 
5,700,00 

barque .. . .. .. ... .. . 

1 

1 8\)5,00 35,879.70 

Pamdm·os 

Cierres ... ... ... ... .. . 
Puertas .... ......... . 
Casa habitacíon 1 

boletería .. . ...... . 
Bodega .. .... . . ...... . 
Galpones de car-

ga ............. ... .. . 
Plataformas de 

embarque .. . ... . . 

MATERIAL RODA~TE 

Locomotoms 

De pasaJeros ...... . 
De carga ........... . 

Can· os 

De pasajeros, 1.a. 

3,540 m¡1 4,00 
u 50,00 

4 3,078.00 
4 3,480.00 

4 2,500.00 

4 895.70 

14,160.00 
450,00 

12.312.00 
13,920.00 

10,000.00 

3,582.80 

1 
2 

21 ,300.00 
33,000.00 66,000.00 

clase.. ... .. ........ 1 6,000.00 
De pasaj eros : 3.a. 

clase. ....... . ...... 2 4,200,00 8.400.00 
De eqmpaJ e. .. . .. .. 1 4,500 .00 
De reja.......... . .... 10 3,500.00 35,000.00 
De bo?ega... .. . . .. . 10 4,000.00 40.000.00 
De ca.J on .. . ... .... . . 10 3,500.00 35,000.00 

54,424 .80 

Plano: 1~ :;~. 3.0 . . 2~~o~:ot 75,00~:0.0 ... 291:2.0~.0.0 
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E:::pecificacion 
de la ob ra Ca n tidades 

Precio ~ 
por un idad ·Suma parcial Tota l jeaera l 

$ 
De la t:uelta .. . 

1 

.. . ... . .... . ......... .. .... .. . 

$ 
:\L\TERL\.L DE ES-

P LOTACIO:\ 

Romana.: m o,. i-
bles, etc ........ .. 

Varios 

MATERL\l. DE CO~S-

TRtíCC(QX 1 

Destrucc íon d el¡ 
materia l i com-1 
posru rn. de do~·~ 
máquina::; ....... . 

Ct~no::; 1 n:::. t rr. t·o.: .. . 
Herram ien tu::; ..... . 

10,000 .00, 
2,000.00 t\0 .000.00) l 50.000.00 

1 

.28.200.00 

$ 

1.J,7G8.00 

l t\,000.00 

3,000.00 

1-tO,OOO.OO 

TlL\.UAJO~ TEoC:S lCOSI 

Gastof' de r~tucl i o . ¡ 
Gasto"' do inspcc-

cion .. . .. .. .... . . .. . 
\ 

80,000.00 ' 10B.200.00 
Im preYistos .... · . ... . 
Ganancia del Con-

108.820.!)3 

trati!)ta .. .. ....... .. 217,6~CJ.87 

~ C:\f .\ TOT.\ L DEL PF<.ESCPCESTO ..... . ... 2.503,088.46 

Precio kilométrico, $ 53.~57.20. 

·santia.go. 1." de .Junio de 189(). 

(Firmado).- S.\XTIACO SoTO:\.f AYOH 

-------------~~-----------
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