
TOMO VII IS de Mayo Núm. 52 

ANAL~~ DEL IN~TITUTO DE INGENmRO~ 

Estudio preliminat· del ·Ferrocarril de Peumo a Melipilla 

INFOR::ME 

I 

CONDICIONES JENERALES DEL TRAYECTO 

El ferrocarril entre Peumo i Melipilla está destinado a servir 
Ia parte poniente del valle regado pot· el Cachapoal, los terre­
nos de costa situados entre este valle i él ele l\·L~Iipilla i una 

pequeña parte de éste último. 
La cordillera de Alhué, con sus ramificaciones que van a ter­

minar al mar, separa ámbos valles, formando en el intermedio 
los cajones de Cocalan, Alhué, Loica, 1\.>I:Jda i Culipran que se 
presentrtn tra~versalmente al trayecto jeneral dd ferrocarril i 
que, por lo tanto, son causa de g t·adientes i contra-gradientes 

contínuas, de puentes i túneles, de desarrollo de línea con mo­
vimientos de tierra que en jeneral no son ·de gran importancia. 

L as cadenas de cerros o lomas, que fon:1an estos cajones, pre­
sentan deprecioncs que han s ido estudiadas para proyectar por 
ellas el paso de la línea i juzgar del grado de conveniencia que 
hai en su aceptacion pa·ra el objeto. 

Los cerros que s epa ran el valle del Cachapoal i el cajon de 
Cocalan contienen dos portezuelos en las Haciendas de la Es­
peranza j ele las Cabras, que pudieran adoptarse como puntos 
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obligados, pero que no lo han sido por razones que se darán al 
tra tar de las que justifican la ubicacion definitiva propuesta. 

D espues de la union de los caj ones de Cocalan i de Alhué 
esta cadena de cerros queda completamente cortada en el por­
tezuelo de E l Ma nr.ano situado entre este lugar i la Haci"enda 
de Llallanquen, siendo así pu nto obligado del ferrocarril i lugar 
por donde pasa el camino carre tero a Melipi lla. 

La cadena de cerros que separa a los cajones de Alhue i de 
L oica tiene la deprecian de San Vicen te, por donde pasa tam ­
bien el camino p11blico a M elipilla, i que es la única aceptable 
para léi travesía de dicha cadena de cerros por su bajo nivel i 
por esta r ubicada próximamente en la direccion jeneral del fe­

rrocarril. 
Los cajones ele Loica i.de Popeta quedan separados por la 

cadena de cerros que podemos lla mar de los Guindos, que pre­
senta una deprecian en el portewelo del mismo nombre i que, 
continuando al mar, se subdivide en lomajes que forman las 
quebradas ele Longovilo, La Rinconada, E l Sauc:e, Las Cardi­
llas, Los Maitenes i La Vuelta de los Perales que van unos a fo r­
mar el estero de Vales i otros a caer a l de Popeta i Rio de Maipo. 

El ferrocarril llevado directame nte del cajon de L oica al de 
Popeta tiene que salvar estas al turas, o unidas en e l portezuelo 
de los Guindos o p:trcia lmente ro o r 2 kilómetros mas a la costa. 

En el pié norte de la cuesta de San Vicente e l camino públi ­

co a MP.Iipilla se divide en dos: uno que pasa por e l portezuelo 
el e los Guindos i otro que vá cortando las mencionadas quebra­
das, casi trasversalmente, de modo que es él una continua subi­

da i bajada que ha dado lugar a que se le bautice con e l nombre 
ele Montaña Rusa. 

Los cajones de Popeta i Culipran están separados por cerros 
que terminan en lomas suaves que no presentan inconvenien tes 
de consideracion, las que atraviesan los cam inos mencionados 
en los deslindes de las haciendas del mismo nnmbre para jun-
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tarse ántes de pasat· los cerros que ·separan a Culipran de Ce­
cala n. 

Esta cadena es baja i termina a orillas del Río Maipo en la 
P'Jnta lla mado De la Leona. 

E 1 camino público la atraviesa en el portezuelo de Culipran, 
por donde pasa tam bien, en túnel , ei c;tllal del mismo fundo. 

La Punta de la Leona dis ta ele] portezuelo 4.300 metros. 
Del lado norte de es ta cackna está el cajon de Chocala n que 

la linea vendría a a travesar en su boca, de modo que entre él i 
Melipilla no hai mas obs táculo que el Río Maipo. 
, En esta parte corre es te rio de N. E. a S. o.· separando las 
haciendas de C hocalan i Huechun, i presenta a 4 kilómetros al 
sur de Melipilla una angostura, producida por la pr6ximidad a 
los cerros de Huechun de un cerro aislado ubicado en los des­
lincl~s de C hocalan, que difici l mente puede encontrarse mas apro­
piada para la ubicacion del puente. 

I J 

SERV ICIOS QUE DEL FERROCARRIL SE ESPERAN 

Los serv icios que se esperan del ferrocarril en cuestion son 
de dos clases, segun se le considere como línea a islada i como 
parte de la red jeneral de ferrocarriles chilenos. 

Como línea aislada va a servir lassubdelegaciones ro , 11, 12, 

13, 14 , TS, 16, 17, r8 i 19 del departamento de Melipilla, las 
t., 2., 3· i 4· del de Cach:tpoal i a una importante parte de 
la ro del departamento de Caupolican i de la r 3 de San Fer­
nando. Todos estos centros productivos qLiedaran en coneccion 
direct:.t con los ramales ele Peumo i ~Ieli p illa para el movimien­
to de carga i pasajeros que busque el centro o sur de la Repú­
blica. 
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La poblacion de estas subdelegaciones es difícil determinarla 

porqlle los anuarios estadísticos últimos publicados no la traen, 
i_ los anteriores se refieren a las parroquias cuyos límites son di­
fíciles d<" conocer. 

Las parroquias que contienen la zona de atraccion tienen se­

g un el anuario de r883, 65,970 habitantes a lo3 que agregando 

un 30% por el aumento, etc., subiria a 87,761, pP.ro de este nú­

mero debe descontarse la parte de ell as ya atraída por otros fe­

rrocarriles i casi toda la poblacion de la.s parroquias estremas. 
1 

U nicamente las de San Pedro i Alhué pueden considerarse 

integras, teniendo un total de 33, I so habitantes; la de Cahuil no 

dará mas de un s%, o sea, 450; la de Peumo i Pichidegua un 

40%, 27,778; i la de Melipilla un ro%. o sea 2,045 habitantes. 

De este modo el total de poblacion que vá a utilizar el ferroca­

rril es de 63,37 3· 
La produccion está dada en los anuarios estadísticos corres­

pondientes a 1885 i 1889, que tomo como años normales: en 

ellos viene la produccion por subdelegaciones. 

El cuadro adjunto indica el total. 
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111 

.!:i 111 u PRODUCCION o a .... o ~~~- ... a ... 'ü NOMBRES 41 -
- ni e ni ni ·¡:: 

ni 
b/) 

~ ~ 
~ 

u 
de las subdelegaciones '¡¡ ... ni 

ni (.) V Licores g, -g Ganado ,.Q ni Varias u ::S 1l Q (1) 

---- - - - ·----- ---- ---
hcctólitros hectólitros c:t.l>e1.as qq met. 

--- - -- - - - - - ------- ---
JO 40949 to8o 7410 SI 
II Chocalan ... .. . .. . 19268 s8r 4SOO 3IS 
12 Codegua ......... 1 1614 200 8730 147 
r J San Pedro . . ...... 22S07 7S7 9JOO 207 

ntolipilla 
14 Loica .. •.•• • •• o. 31939 7 9900 2Ó4 
lS Santo Domingo .... 32000 o 16ooo 6oo 
r6 Bucalemu (1) ...... 779 1 146 2430 34 
I7 Q uilamuta ..... . 6719 372 1620 

1 
42 

18 Cnren . . . ......... 3273 927 910 IS 
19 Alhué .. ......... 1978 714 8¡o 1 I 

lllehap.,l { 

l Asiento .. .. . . ... . 9S62 2074 lOS ?. 
1 2161 2 Peun1o . ......... . 372 18 12000 286s lÓ 

3 Codao (2) ...... .. 19347 1872 2996 140 
4 El Cármen ...... .. t=>S33 o 2935 62 

Caupulicau 10 El Manzano ...... 26970 t8IS 266¡ S 
San Fernando 13 Pichidegua . ... . .. . 18oo 6o 400 lO 

Cahuil . ..... . .. .. - ' 
283468 226os 74S8S 

1 
2J2S 

E sta produccion que clá la estadística puede ser considerada 
como la que puede sali r fuera de la zona de atraccion del ferro­
carril , ménos los licores, a juzgar por el estudio que he hecho de 
la produccion ais lada de algunas subdelegaciones. 

Parte de la carga de la subclelegacion 14 de Melip illa es muí 
posible que no sea a tra ída por conven ir a sus re mitentes envia r­

la direc tamente a San Antonio, como hoi lo hacen, pero en 
cambio esa subdelegacion dará el continje nte de sal comun que 

quizás iguale a la que se pie'rde por la consideracion espuesta. 

( r) Los da tos de esta sundelegacion son tomndos aproxiimtdamente. 

( 2) Existen viñas nuevns e u ya produccion aumenta di a a di a. 
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H ai que agregar a la produccion que señala la estadística ma­
terias como la leña i el carbon que tienen un fuerte movimiento 
i que sin duda aumentará notablemente con la construccion del 

ferrocarril: puede estimarse ella en 6,ooo toneladas. 
Debe agregarse tambie.n lo que producen los asientos mineros 

de Loica l Alhue de lo que no tengo datos. 
En los puntos mas adecuados se propone la construccion de 

las est'!ciones indicadas en el cuadro siguiente: 

La Rosa . .. k. 8~ Alhué ... .. . k. 4'~ Culipran ..... k. 86~ 
Las Cabras ... » 16~ San Vicente . » 52~ Chocalan . .. . » 96 
Llnllnuquen .. » 25 Longovilo ... » 66 Melipilln ..... » 100.890 

El Manzano.. )) 35~ Popeta ..... » 78~ 

Considerado el ferrocarril como parte de la red jeneral puede 
tener una importanc ia i un porvenir que no es posible señalar. 

Unida Melipilla a Val paraíso o San Antonio quedaría Peumo 
a 202 o r 27 kilómetro~ del mar por ferrocarril cuando hoi dista 

a lo ménos 330. El mismo Pelequen estaría 56 kilómetros mas 
cerca de Valparaiso tomando las nuevas lineas, lo mismo que 

las estaciones mas al sur. 
Con qué carga i pasajeros vendría a aumentar el tráfico el 

continjente de tránsito a Valparaiso o San Antonio es imposi­
ble determinarlo porque la esLaclistica no nos dá datos para 
ello. 

Por esta razon el estudio de las entradas probables es tará 
basado ünicamente en los recursos propios de la localidad, pero 
siempre teniendo presente que el sentido del movimiento será 
hácia Melipilla puesto que la union de esta ciudad con Valpa­
raiso o San Antonio es medida que se impone, i emónces la 
procluccion ele la zona que sirve es te ferrocarril, que nu es nece · 
saria para el abastecimiento del centro, buscará la costa. 
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1 1 I 

CÁLCULO. DE ENTRADAS PROBABLES 

Cuestion prévia que debia resolverse ántes de entrar a fij ar 

las entradas probables es la de fijacion de las tarifas, pero des­

tinado a formar parte el ferrocarril de la red jeneral de los del 

Estado es natural aplicar a é l el sistema de tarifas diferenciales 

que en ellos rije, por lo que no basaré mis cálculos en el tras· 

porte a Melipilla i a Peumo sino, que lo haré como si fuera a 

las tres plazas comerciales que pueden atraer el movimiento: 

San Antonio, Valparaiso i Santiago. 

El centro de nuestra línea distaría pues 96 kilómetros del 

. primero, I 74 del segundo i 1 14 de la capital; tomaré el prome­
dio de r 27 kilómetros para calcular las tarifas. 

De este modo las estaciones del proyecto distarían del centro 

de atraccion lo que a continuacion se espresan i tendrían :ma 
tarifa equivalente a las indicadas al costado. 

Peumo . . .. .... 178 kms. Colina a . Quinta 
La Rosa ....... 1 70Jh )) )) )) Chimbarongo 
Las Cabras .... I 61 Yz' )) )) » Tinguiririca 
Llallauquen .... 153 )) )) )) San Fern<1ndo 
El Manzano .... [ 42 Yz' )) 

Alhué ........ I 36Jh » » )) Pelequen 
San Vicente .... 125_Yz » )) )) Rosario 
Longovilo ..... I I 2 )) )) )) Requínoa 
Popeta . ....... 99Yz )) )) )) Rancagua 
Culipran ...... 91 Yz' )) )) )) Graneros 
Chocalan . ..... 82 )) )) )) San Francisco 



178 ESTUDIO PRELIMINAR DEL FERROCARRIL 

De este modo las t~rifas de carga i pasajeros serian para el 
efecto del movimiento jeneral, .las que ~spresa el cuadro si~ 
guiente: 

PASAJEROS e~ 
l.a 2." 3·" J.a 2." 3·;, 

-------- 1- ----
De Melirilla a cs. cs. cs. cs. cs. cs. 
Chocalan ... . . 20 15 JO 3 2~ 2 
Culipran ...... 40 JO zo 7 S 4 
Popeta ....... 6s 45 JO 10 9 7 
Longovilo . ... . 95 70 40 I7 13 1 1 
San Vicente . .. 120 Bs 55 22 18 14 
Alhué . ... . ... t6o I 15 75 26 21 16 
E l Manzano ... I/0 120 8o 29 23 18 
Llallauquen . .. 185 130 ss 32 26 20 
Las Cahms .. . . 205 145 95 35 29 23 
La Rosa ...... 225 155 lOO 39 32 25 
Peumo ... . ... 240 165 ros 42 34 26 

1 

Con los datos espuestos puede pasarse a calcular las entradas 
probables. 

La poblacion de 63,000 habitantes puede estimarse que pro­
ducirá al a~o un movimiento de 320,000 pasajeros, que al pre­
cio medio de $ o.8o, significa una entrada de $ 256,ooo mas un 
zo% que puede agregarse por equipajes i encomiendas, o sea 
$ 25,600 en números redondos, da un total para trenes de pasa­
jeros de$ 281,600. 

El producto por la carga puede establecerse del modo si­
guiente: 

Carga no incluida en el cuadro estadfstico: 

6o,ooo quintales métricos, carbon i leña, 4.a clase, 
ro centavos cju.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 6,ooo 

3,000 quintales arrobas licores, I.a clase, 25 cen 
tavos cju.. . . .. . . ........... . .. . ..... 1,750 
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3o,ooo quintales mercaderías, maqu inaria, made1·as 
ele construccion , fierro galvanizado, 2.a cla-

se, 2 0 centavos cfu ........ . . . . ... . . . . . 

ro,ooo quinta les chacarería (papas, sandías, etc.) 
3.a clase, 15 centavos cfu . ...... . . . .. .. . 

'f o tal . .. ..... . ............. . 

Carga clasificada en el cuadro 

1 ESTACIONES 

PRODUCTOS 

CF.RF.ALES ANTi\!AI.ES 

·-
.!! 

179 

6,000 

r ,soo 

VARIAS 

Q. Mt. ·e 
~ 

Flete Cnbezs. ~¡ ~ Flete Q. Mtc. 
~ 
·;:: 
~ 

Flete 
~ --- 1-< ---

Chocal:tn ........ ....... 331000 c. 2$ 66o 7,4JO c. 5$ 380 SI C2~ ' ..... 
Culipran ................ 33,000 3~ I, 155 4,500 14 630 315 5 16 
Popeta .... ........ .. .... . l:!,OLO 7 s6o g,goo JO 990 264 9 24 
Longovilo ............... 37,000 JI 4,070 23,700 J O 2,370 750 J3 97 
San Vicente ...... ...... t8,ooo 14 2,520 9,300 JI 1,023 207 Jl:! 37 
Alhué •... . .... .... 16,ooo T6 2,560 s,&x> 35 2,030 .100 2J 21 
Manzano .... . ..... . 17,000 18 3,o6o · 4,000 3!1 2,720 6o 23 14 
Llnllauquen .. .. .... .. .. 9,6oo 20 1,920 t ,ooo 40 400 12 25 3 
Las Cabras .. .... ....... 20,800 23 4,784 s ,ooo 70 3,500 I SO 29 43 
La Rosa ................. J01000 25 7,500 2,86o 90 2,574 !6 J2 5 
Pt:nmo ... ....... ..... 7,soo 26 · 1,950 t ,oso 100 1,o5o 2J6 34 73 ·-----·--·-----·- ¡¡ T otales ........... .. . 229,900 $30,739 74,520 $ 17,667] 2 : J40 $ 334 

Por estaciones se descompone como sigue: 

Chocalan .. . . . . ... .. . .. . .. ...... . ... .. . . 

Culipran ........ .. ... ... . . . .. ...... .. . . 

Popeta .. ........... ... . . ... . .......... . 
L ongovilo. · . ..... . ...... .. . ... .... .. .. . . 

San Vicente . . . ............ .. .... ... . . . . 
A lhué . ........ .. . ... . .. ...... .. . . . . .. . 

Manzano .... . ... . .. .. ..... . . ..... ..... . 

Llallauq u en . .. . .... . ..... ... ..... ... . . . 

I,041 

1 ,8o r 

I , 57 1 

6.537 
3,58o 
4,6 JI 

So794 
2,323 
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Las Cabras... .. . .. .. ............. .. . . . . 8,327 

La Rosa.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10,07,9 

I>eun1o............... . . . .. .... .. ..... . 3,073 

Total. . . ...... .. . .... . . .. 48,740 

Las entradas probables del ferrocarril de Peumo a Melipilla, 
por los productos propios de la zona que atraviesa, pueden que­

dar establecidas como s igue, tomando como base las tarifas de 

los ferrocarril es del Estado: 

Por trenes de pasajeros . . ..................... . 

>> carga no incluida en el cuadro es tadíst ico .. .. . 
» )) i ocluida en el cuadro estadístico ..... ... . . 

» aumento e n este ramo por la construccion del 

ferrocarril so% ..... ...... ... . .... ...... . 
» artículos imprevistos ... . ............ . .. . .. . 

28!,600 

J 5,250 

48·740 

24·370 
10,000 

Total de entradas probables... ..... 379.960 

o se en números redondos $ 38o,ooo. 

IV 

GASTOS DE ESPLOTAClON 

E l g<tsto a nua l de esplotacion va riará segun sea e l tipo de 

línea adoptado; una via angosta, por ej emplo, por acepta r 

tn("!nor velocidad. por ser m~jor aprovechado el mater ial, por 

ser éste mé nos pt!sado rel ativam~nte a la ca rga útil, presenta 

condiciones que permiten esperar unn esplo tacion mucho mas 
barata qu<: la de una . vía de 1 .6·8 .. 

Los ferrocarriles del Estado es sabido que son disp~nd i osos, 

i tomo de la estadística del año 90, en que el cambio fué supe-
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rior a 24d., los siguientes datos que sirven para apreciar el cos­
to de esplotacion. 

Lonjitud ele la via. --r, 105 kilómetros. 

GASTO 

Anual Por klm. 

1.-Administracion . ... .. ..... . ... ..... ... ... . . $ 53S.33S $ 476 

2.-Locomotoras { movimi~nto .. ........ : . . .. .. 2,08 J .479 r,884 
reparac10n . . .... . ... ... . ..... 486, 149 44° 

3·-'-Carruajes ... { movimi~nto ..... - . - ... . .. - .. I7 r, 197 •SS 
rcparacloll ......... . ......... 192,800 174 

4.- Carga 
f movumento . .... · . . .. _ . _ . __ .. 78z,66r 707 . . . . . . 
) repa rar.ion ... . ............. . .. S2o,6sg 47 1 

5.-Maestanza .............................. . . 159.718 14S 
6.-Estacio11es i policía rie la linea ... ..... .... .. . so4,2Ó5 4SÓ 
7.-Conservacion de la via i edificios .. ... ........ 1.520,423 1,J76 

11 

---
Total por kilómetro: . ... ..... .. .... .... . .. 6,284 

A l estudiar los gastos de esplotacion para el ferrocrlrril de 

Peumo a Melipi ll a, basándolos en estos datos estadísticos, hai 

que hacer al cuadro anterior correcciones necesarias para r.olo-
carlos en las mismas condiciones. · 

Los gastos de administracion no deben ser tomados en mas 

de un 2o% porque e l resto es gasto invari<tble cualquiera que 

sea la lonjitud de lrt red. 

En los gastos de locomotor<~s, carruajes i carga, debe redu­

cirse el gasto a un 40% porque en t:sta proporcion, mas o mé­
nos, está la intensidad del trá6co medio de los ferrocarri les del 

-Estado con él calculado prua el ferrocarril en ·c.uest ion . 
. En los ga~;tos de maestranza, estaciones i policía ele la línea 

·puede disminuirse el gasto kilométrico por ]a misma causa a un 

50% j no ménos, .porque hai empJead ~>S que gan<\n Jo mismo en 
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una clase de estaciones que en otras, de modo que en sus suel­

dos no influye la intensidad del tráfico. 
En la partida de conservacion ele la v ia i edificios puede re­

ducirse el gasto a un 6o% porque la Hnea está ménos fatigada . 
De es te modo, e l gasto total anual por k ilómetro puede e<>ta­

blecerse como se indica en el cuadro adjunto. 

!.0 Mayor gasto en la administracion jen~ral 

20% sobre$ 476 .. . ... · . · · · · · · · · · · · · · · · $ 
2. 0 Locomotoras 40% s~bre $ 2,324 .... . .... . 
3.° Carruajes 40% sobre $ 329 .... . ... .. .... . 
4.° Carga 40% sobre $ r, I 78 ...... . . . . . .... . 
s.o Maes tranza so% sobre $ 4S6 ....... . . ... . 
6.0 Estaciones so% sobre $ 145 .. .. ..... .. . . . 
7.° Conservacion de la via i edificios 6o% sobre 

1.3 76 pesos . ... .... ... . ....... ...... . 

95·20 
929.60 
I 3 r.6o 
47 (. 20 
228.oo 

72.50 

Total por kilómetro . . ....... ....... $ 2,7S3·70 
Valor de la e:sp lo tacion de 101 ki lómetros.... 278,123.40 

E ste resultado es al cambio de 24 peniques; bajo el réjimen 

de la moneda de r 8d. por peso este valor puede subi r a $ 3 lO 
mil. 

Para llegar a de terminar el valor real de lo que cuesta a l año 

la esplo tac ion del ferrocarril hai que agregar e l intcrt's del ca­
pital invertido para lo que es menester tener un costo aproxi­
mado de él. 

Comprendiendo via, cierras, estaciones, pue ntes, e tc. , no 

puede presupuestarse ménos de$ JO,ooo por kilómetro, ele mo­
do que sin material rodante vale el ferrocarril $ J .OJo,ooo; i 8 
locomotoras. 150 carros de cél rga i 8 de pasajeros i equipajes 
no pueden estimarse en rnénos de:$ 8oo,ooo, siendo as í el valor 

del ferrocarril la cantidad redonda de $ 4.ooo,ooo. 
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Con un s % de interes importaria un servicio anual de $ 200 
mil que unidos a los que nos dió el cuadro de gastos se tendría 
un total de $ 5tc,ooo que significa un déficit anual de $ r 30 
mil bajo el supuesto de las entradas probables calculadas. 

Adoptando la via angosta la cuestion se presenta de otro 

modo. 
Los gastos de esplotacion, por las razones apuntadas ante­

riormente, son mas o ménos. un .2o% menores que los de la via 
anchrt, i así los$ 31o,ooo de ésta quedarían en $ ~48,ooo. 

El costo de la Hr.ea se reduce notablemente, i en lugar de 
$ 30,000 se puede presupuestar $ 20,ooo por kilómetro. 

El material rodante costará $ roo,ooo .~énos, de modo que 
el pre$upuesto para la misma. línea, pero de un metro de trocha 

bajaría a $ 2. 74o,qoo. Aceptando para esta. suma un interes de 
s% i uniendo el resultado a los $ 2·48,ooo de los gastos de es­
plotacion se llega a fijar en $ 385,000 el servicio anual que 
representaría d ferrocat·ril, quedando así bajo las entradas cal­
culadas una pérdida anual de $ 5,000. 

Las entradas por el movimiento de tránsito darian para pagar 
esta suma i aun para los gastos ele trasbordo. 

V 

ELECCION DE TROCHA 

Los datos ·que han servido para determinar las entradas pro­
bables serán juzgados como bajos por algunas personas i en lo 
que es carga parece que en realidad lo hubiera, pues lo comun 

en los Ferrocarriles Centrales es que el 6o% de las entradas co­
rrespondan a este servicio, salvo que el coeficiente 5 que he to­
mado para determinar el número de pasajeros en vista de la 
poblacion sea exajerada. 

En la red Central este coeficiente es 2, pero es necesario te­

ner presente que en las grandes ciudades que forman la mayor 
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parte de la poblacion hai una -clase que poco ·viaja, ~como lo es 

la obrera i la · agrícola que las circunda, i aun siendo ancha la 

zona ·ele atraccion i algunos viajes largos es natu ral que no ha}'a. 

el movimiento relativo que es de esperar en una línea de inte -
res local. · · 

Sin duda que si la estadística ·ele los Ferrocarriles del Estado 

clasificara ei movimiento en local i jeneral llegaría a obtener un 

coeficiente ele tráfico para pasajeros mucho mayor en el primer 

caso que en el segundo i entónces no seria exajerado el coefi­

ciente 5 para las líneas· de interes local. 

Es posible qLie un est~dio mas minucioso i detallado del mo­

vimiento de la carga nos llevara a "determinar una mayor entra­

da en este ramo, pero no hai para ello otra base oficial que la 

que he adoptado. 

En efecto, la valorizacion de la propiedad hecha por las co­

misiones · muhlcipales con el objeto de fijar las contribuciones i 

los datos que pudieran suministrar los vecinos, interesados en la 

construccion, adolecerían de errores muí naturales al fijar la 

produccion en el primer caso por deduccion, i en el segundo por 

opiniones aisladas: de modo que es de presumir que un perito 

llamado a clictamin.ar sobre la cuestion quedaría conforme <;:o n 

llegar a es tablecer que la capacidad productora ele la zona com­

prendida entre Peumo i Melipilla es la suficiente para sostener 

un ferrocarril de trocha ele 1 metro. 

Fuera ele esto la diferencia de $ 125,000 anuales en las en­

tradas llquidas de ámbas trochas representa a la larga una suma 

de consideracion. Así a 20 años capitalizando anualmente al s%. 
vendría el la a convertirse e n 4-445,000; ¡el valor del ferrocarril 

hecho de via ancha! 

Este resultado dá una idea de lo que ha perdido el Estado 

por haber adoptado la via de 1.68 para sus fe'rrocarriles i a lien­

ta a sos tenf'r la conveniencia <.le adoptar la trocha de un metro 

para este ferrocarril. 
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Se oponen a que tenga el Estado líneas d~: diversas trochr\s 
)os que poco han estudiado la cuestion trasbordo. . 

En esta materia la escuela chilena de inje nieros carrilanos se 
encuentra dividida en dos grupos: los que aceptan la necesidad 
i convenie ncia de la unificacion de la trocha i los q'ue sostienen 
que en el te rreno industrial el precio kilométrico de la via debe 
estar e? relacion con la intencidacl productora de la zona flUe 
recorre. 

Pertenezco de conviccion a la última, por lo que no trepido 
en proponer como solucion sa ti sfactoria para el ferrocc1rril de 
Peumo a Melipilla la via de un metro. . 

La cuestion trasbordo ha sido claramente dilucidada por el 
señor don Domingo V. Santa Maria en un artículo publicado 
en los Anales del Instituto de Injenieros (N.o rs de Mayo de 
1892) sobre los ferrocarriles veci nnles; i los efec tos de no con­

formarse a un precio kilométrico económico en la co.nstruccion 
de ferrocarriles son muí conocidos en República.Arjentina. 

Las memorias de la Direccion J eneral de ese ramo e n el ve­

cino pais traen afgunos interesantes estudios del J de de la Es­
plotacion, señor Schneiclerwind, que pueden dar ámplia luz 
sobre la materia. 

En cuanto al trasbordo puede estirrw.rse en l ~ centavos por 
quintal métrico construyendo estaciones especiales al objeto. 

VI 

LOS RSTUUIOS TÉCNICOS 

U na inspcccion a la lijera de la topografía local lleva a de 

terminar que en todo el trayecto hai solo tres puntos obligados, 
las estac iones de término i el portezuelo ele San Vicente. 

La estacion. de Peumo está situada a l lado norte del pueblo, 
a pocos metros del camino público que vá a la costa i a 176 me-
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tros sobre el nivel del mar. Su eje es un tanto trasversal a la 

direccion del valle que riega el Cachapoal i si él es bueno para 

una estacion de término no lo es para una de tránsito, pues la 

línea recta de la estacion corta luego e l camino en la parte po­

blada de Peumo. Convendría ubicar este eje mas bien paralelo 

al camino para atravesarlo, sí se considera así, fuera ya de la po­

blacion. 
La línea debe continuar, pasado Peumo, s iguiendo el eje de 

Jos terrenos planos que quedan al norte del Cachapoal entre él 

i los cerros, ya sea al costado del camino, ya a una distancia 

constante de é l para dejar lugar a que entre la via pública i el 
ferrocarril queden las posesiones de inquilinos s in molestar el 
tráfico. 

El terreno desde Peumo hasta dos kilómetros ántes de en­

frentar la conAucncia de los ríos Tinguiririca i Cachapoal no 

ofrece dificultad de consideracion. El suelo es de acarreo con 

una capa vejeta! variabh.'. plano, atravesado de canales i desa-· 

gi.\es, entregado a toda clase de cultivos; su precio medio es de 

$ 400 la hectárea. 

Al sur del rio Cachapoal el terre no es de la misma condicion, 

i cleslindando con éste se encuentran los caseríos i pequeños 

predios de Pichidegua i las Pataguas i la valiosa hacienda de 

Pichidegua, cuyos productos i poblacion están llamados a con­

currir al ferrocarril. 

En esta zona atraviesa éste las siguientes propiedades: 

Cachapoal, hacienda del señor C. Ortega: 

Codao, )) )) )) Recaredo Ossa. 

La Rosa, » )) )) Valen ti n La m bert. 

» » » )) Adolfo Murillo. 

La Esperanza, >> 

Las Cabras, )) 

)) )) 

la sucesion de don Severo Vega. 

del señor Federico Aldunate L. 
1> )) Florencio Correa. 
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Gracias a la amabilidad de los propietarios tuve los planos de 
estas propiedades, i de otras adyacentes, levantados por injenie­
ros de reconocida competencia, los que ·me han permitido for­
mar el plano jeneral de la localidad i de este modo simplificar i 
mejorar el resultado final de los estudios. 

Han calzado ellos con una exactitud suficiente para el obje­
to, como se comprobará mas tarde. 

Con estos elementos he tenido la ubicacion definitiva de la 
línea. bastando para la nivelacion, o seél para fijar las gradientes 
jenerales, con nivelar por el camino adyacente i en su mayor 
parte paralelo a la línea, fijando la altura de los puntos conoci­
dos en Jos planos, cuyas diferencias con los punto~ próximos del 

eje son pequeñas. 
En esta seccion de la línea se han proyectado las estaciones 

de La Rosa i Las Cabras en los kilómetros 7 '?{ i r 6 ~ con las 
que queda servido el valle, a uno i otro lado del rio, i la hacien­
da de Quilicura separado ele él por una pequeña cadena de 
cerros. 

* * * 

Desde que se iniciaron los estudios, llH; llamó la atencion en 
los planos de las haciendas de la Esperanza i de Las Cabras la 

formacion Jel cajon que contiene la hacienda de Quilicura cuyo 
talweg lleva un rumbo magnético 36° P. inclinado 40° al este 
del que lleva el rio c;:achapoal. 

Esta circunstancia de tenet· un rumbo mas aproximado al je­

neral del ferrocarril i la existencia d~ dos portezuelos bajos en 
el comienzo del cajon, por donde pasan dos ramificaciones del 

camino público que van a juntar~e en la hacienda de Quilicura 
para ir a Cocalan i el Durazno, me formaron la idea de estu­
diarlos para pasar por ellos con el proyecto que debía pre­

sentar. 
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Estos estudios me han llevado a la conclusion de que no hai 

conveniencia en ubicar. la línea en el cajon de Quilicura por las 
razones que daré mas adelante. 

* * * 
Desde la hacienda de L as Cabras para adelante cambia com­

pletamente el rumbo jeneral del proyecto, la topograffa del te­

rreno, la calidad del suelo i del subsuelo i las condiciones del 

cultivo: se entra ya a lo que se llama terreno de costa. 

Salvo una pequeña estension, al principil), no existe d riego; 

el suelo i subsuelo es de tosca blanda con pequeñísima capa ve­

jetal; el terreno es ondulado, aunque c;uavemente; i la línea se 

incli na al norte. 

En jeneral, este estado de cosas se mantiene hasta el estero 

de Alhué. 

En este trayecto se a traviesan las haciendas del Cármen, la 

de Llallauquen propiedad del Seminuio de Santiago i las pe­

qqeñas propiedades que forman la poblacion del Manzano. 

En él está tambien comprendida la atravesada de la cadena 

ele cerros i lomas que d ividen el valle del Cachapoal con el de 

Alhué, lo que se efec túa en el portezuelo del Manzano a una 
altura de m. r 40.7 5 sobre el nivel del mar, teniendo en toda la 

estension gradientes suaves i solo en parte el 1 %· 
Se ha proyectado en esta parte las estaciones de Llallauquen 

i del Manzano en los kilómetros 25 i 35_%'. 
La primera está destinada a servir las haciendas que siguen 

a la costa a ámbas orillas del do Cachapoal i las que están si­

luadas en la proximidad a la confluencia con el T inguiririca. 

Entran entre ellas la parte poniente de las Pataguas, El Toco, 

Callenque, las de San José de Colchagua, San Miguel, Llallau­

quen i El Cármen . 
La segunda viene a servir la poblacion del Manzano i:las ha­

ciendas con tenidas en el cajon que llamaremos de Cocalan por 
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lo que se·]e ha ubicado en la union del camino público a Meli­
pílla con el que sale del cajon. Estas son las del Durazno i tres 
de Cocalan, de las que dos son famosas por sus bosques de 

palmas. 
Desde Las Cabras hasta el portezuelo de San Vicente, de cu­

yo trayecto no he tenido planos parciales, se ha medido las dis­
tancias por medio de triangulaciones i para los detalles se ha 
empleado la alidada. La nivelacion ha continuado por el camino 
público, cuyo plano se ha levantado por deber ubicarse la línea 
mas o ménos próxima a él.' En la hacienda de Llallauquen nos 
ha servido para fijar aproximadamente las infleccíones del suelo 

el plano de estudio de un canal de regadío proyectado para re­
gar la parte alta de esta hacienda, plano que he tenido en mis 
manos debido a la amabilidad del Rector del Seminario, Pres­

bítero señor E yzaguirre. 

* * * 
En esta parte del estudio hai una cuestion ya de otro interes 

que entra en rni comision, cual es el dar una idea de las dificul­
tades que se presentan para unir el ferrocarril de Peumo a Me­
lipilla con el de Palmilla a Aleones en Lt estacion de Yerbas 

Buenas. 
Esto obedece a la idea de dar salida a los productos de los 

valles del Cachapoal al puerto proyectado en Pichilemu. 
Realizada que fuera, la estacion de Llallauquen quedaría a 

82 kilómetros de este puerto, mientras que de Sa~ Antonio dis­
taría 1 2 2 kilómetros i 198 de Val paraíso; por lo que se vé, a 

priori, hai en ella razon de ser. 
Para la construccion de este ramal no hai mas inconveniente 

grave que la pasada del .rio Rapel poco despues de !5U formacion, 
frente a las casas de la hacienda de Llallanquen. 

El puente tendrá de soo a 6oo metros de largo. 
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Pasado el rio la línea tomaría al oriente has ta llega r a la con­

fluencia ele los rios desde cloride continuará, o por el bajo que 
forma el estero ele las Cadenas, que pasa 700 nJe tros al norte de 

la estacion de Yerbas Buenas, o por el estero de San Miguel 
has ta e nfrenta r el portezuelo de la M atrtncilla , él que atravesa · 

ria para tomar en Hnea recta a la estaciun citada. 
A mas de una inspecdon ocular que hice he podido disponer 

del plano de la hacienda de SRn José de Colcha gua, que hoi es­

tá dividida, que me ha !)ermiticlo fij a r la estacion de Yerbas 

Bueilas i determinar la Ionjitud del trayecto. Por e l estero de 

las Cadenas es 32 kilómetros i por La Matancilla 30 kilómetros. 

E l costo aproximado del ramal con v ia de un metro es 

$ J.IOO,OOO 

* * * 
La variante por el cajon de Quilicura viene a juntarse con el 

trayecto definitivo propues to poco despues de pasar el estero 

de Alhué. 

La dife rencia en el caso mas favorable es solo de 2,500 me­
tros a favor de la variante. En cambio tiene en su contra la con­

tra gradien te que s ignifica IR pasada por los portezuelos de L as 

Cabras o Esperanza, un túnel de 525 metros en el primer por­

tezuelo i 7 kilómetros de línea con fu erte movimiento de tierra 

en el segundo, lo que vale mucho mas que 2 }{ kilómet ros de Jí. 
nea, i, ~o que es mas importante, la línea por L lallauquen presta 

m a y ores serv 1C1os. 

Estas razones jenera.les de cons truccion i esplotacion ele ám­
bas líneas comparadas bastan para fo rmar· criterio i proponer 

como mejor trazado ti que pasa por Llallauquen. 

El estero de Alhué es atravesauo un poco al poniente del lu­

gar en que lo hace el camino público. 
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El ancho del cauce es de 200 metros. El fondo está compues­
to de arena, al parecer en una capa medianamente g ruesa, tiene 
a ámbos lados barrancas eh~ 3 a 4 metros de altura; el desnivel 
es mui suave de modo que hai poca corriente i es de presumir 
que ]as aguas adquieran una hondura de consideracion como 
que en las creces se hetce imposible pasarlo por 2 o 3 dias. 

Entre el estero i el portezuelo ele San Vicente las ccndicio­
nes del terreno cambian completamente del que ocupan Llallau­
quen i el Manzano: en jeneral, lo que forma el fondo del cajon 
ele Alhué tient una g ruesa capa de acarreo. 

El proyecto aprovecha poco este terreno, _pues 4 kilómetros 
despues del ~:.s tero toma las lomas i faldeos, para atravesar Jos 

cerros de San Vicente por un túnel de 725 metros a 205 metros 
sobre el nivel del mar . 
. La gradiente de subida es la mas fuerte de todo el trayecto, 
pues llega a 2% en 4, 700 metros. · · 

Podi<t disminuirse:: aumentando un poco la lojitud ele la línea, 

pero me parece que en un estudio definitivo podía conseguirse 
el mismo resultado aumentando la lonji'tud del túnel, dándole 

otra orientacion, i con solo bajarlo 23,m.5o se conseguiría re­
ducir esa gradiente a 1 Yz'%. U na observacion a la. lijera ele los 
planos permite formarse idea de la nueva posicion que debería 
dársele al túnel. 

En este trayecto se ha colocado .]a cstacion de Alhué para 
el servicio de los fundos Santa Inés, Baldevenito, El Peral, 

Quilamuta, la poblacion de AJhué i ~emas propiedades del 

CaJOO. 

Queda a 6 kilómetros de la del Manzano; pero es justificado 
su proyecto por la circunstancia indicado de las creces del es­

tero, por estar a los pié ele la cuesta ele San Vicente i por ser 
fácil dotarla de buena agua para las máquinas. 



' 

l 92 ESTUDIO PRELHIHNAR DEL FERROCARRIL 

* * * 
Del Portezue lo de San Vicente a Melipilla presenta un dis­

tinto aspecto el estudio del ferrocarril. 

Por de pronto el camino público se divide en dos al pié norte 

de la cuesta de San Vicente, tomando uno por la de los Guin­

dos i otro, mas a la costa, dando vuelta a los macizos de cerros 

que forman el deslinde sur de Popeta: vuelven a juntarse poco 

ántes de pasar la cuesta de Culi pran. 

Segun los elatos jenerales recojidos i los planos ele fundos 

que obtuve había duda sobre la eleccion de uno u otro trayecto 

para proyectar el ferrocarril. El trazado por los Guindos si bien 

presentaba la dificultad de la cuesta del mismo nombre, es ésta 

conce~trada, una sola, que, por lo demas, no existe dfficultad d~ 
consideracion. 

Miéntras tanto, el otro trayecto, llevado en gran parte por 

terrenos de costa, siguiendo un camino que .presenta fuertes i 

continuas gradientes i contragradientes i al parecer mas largo, 

aparecía con dificultades numerosas que, sumadas, bien podrían 

superar a la única que se presentaba por el otro lado. 

En esta emetjencia se hizo el estudio de ámbos proyectos i 
se ba llegado a aceptar como mas conveniente él que pasa mas 

a la costa por el camino de las Arañas. 

Las razones que hai para apoyar esta solucion son las si­

guientes : 

1 .a La diferiencia a favor de 90 metros en las contragra­

dientes¡ 

2.a Pasando por el Portezuelo de la Rinconada es 2,ooo mas 

corta; 

3.a Tiene 390 metros ménos de túnel; 

4.a E! desarrollo en faldeos es de 8 kilómetros ménos ; i 
s.a Prest;J mayores servicios a la localidad. 
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Se obtiene tan ta menvr contragradiente pasando ele porte­
zuelo a portezuelo por las lomas i sin llegar a los bajos, por lo 
que no es posible colocar estacion en el intermedio entre Pope­
ca i Longovilo. 

Adoptado el trazado por las Arallas entraré a dar los datalles 

jenerales del trayecto. 
La bajada del túnel de San Vicente al llano del mismo fundo 

es corta i con gradiente suave; el descenso total de ella es de 
40 metros, de modo que puede obtenerse fácilmente i sin mu­

cho costo un 1.4%· 
La línea sigue por terreno plano o poco ondulado atravesan­

do las haciendas de San Vicente, Peumo, Longovilo i la Rin­
conada i llega al fJOrtewclo mas bajo en los deslindes de esta 

última con El Sauc~. 
El estudio en el terreno se hizo por el portezulo de los Cu­

lenes siguiendo e l camino público i buscando el arranque del 
camino que va a Bucalemu i San Pedro para ubicar en su pró­
ximidad una estacion; pero en posesion despues del plano del 

Fundo de Longovi lo i hecho un corto reconocimiento vine a 

meditar la idea de proponer el proyecto de~nitivo en la forma 
que lo es en esta parte. 

Siguiendo el camino plÍblico si 'bien se hace mejor servicio, 

en cambio se tiene una línea r kilórpetro mas larga i un mayor 
costo en el movimiento de tierra que estimo en 40,000 pesos, Je 
modo que el trazado propuesto representa sobre él que llegaría 
a tener la estacion en el cr11cem de los caminos una economía 
de mas ciernas df': so,ooo pesos. 

Desde San Vicente· hasta el Portezuelo de la Rinconada el 
terreno presen.ta aspecto variado5, pues en parte aparece grue­

sa capa vejeta! i en otras la tosca o la greda. Es atravesado por 
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cinco cauces que forman el estero de Yales, él que va directa- · 
mente al mar a desembocar mas al sur del río Maipo; en la 
atravesada de uno de ellos existe constemente agua. 

Se ha proyentado en este trayecto las estaciones de San Vi­
cente i Longovilo¡ destinada la primera para servir a la ha­
cienda del mismo nombre i las de Peumo, Santa Rosa, El 
Membrillo i las Palmas que forman el cajon que va a terminar 
en la cuesta de los Guindos, i a la poblacion i mirales de Loica 
situado al sur-poniente de la estacion¡ la de Longovilo vendrá 
a servir a la hacienda del mismo nombre i a las de Rinconada, 
las Arañas, Bucalemu, ' Quillayes i poblacion i predios mas pe­
queñas de San Pedro i El Sauce. 

En toda esta seccion han servido los planos de fundos para 
formar el plano jeneral i la nivelacion ha sido llevada como en 
la parte anterior por el camino público. 

* * * 

Desde el corclon de cerros bajos que divide La Rinconada 
de El Sauce hasta la hacienda de Popeta, de cuya parte no te­
nia planos de detalle, la topografía del terreno presenta un as­
pecto peculiar. De los cerros del Sallce i de Popeta se despren­
den diversas cadenas de lomas que terminan unas próximamente 
formando simples quebradas, i otras mas léjos dando lugar a la 
existencias de verdaderos cajones: así se forman los de El Sau­
ce. Las Cardillas, Los Maitenes i la vuelta de los Perales. El 
camino público, como lo he espresado ante riormente, los atra­
viesa perpendicularmente i ha dado lugar por esta circunstancia 
a la construccion de varias pequeñas cuestas. 

En vistas de estas condiciones locales adopté para el levan­
tamiento topográfico i nivelaciones de detalle un sistema taquio 
métrico con el teodolito i la mira, usado con éxito en los estu­
dios del ferrocarril de Papudo a Petorca. Consiste en tomar el 
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ángulo de inclinacion con dos lecturas dadas de la mira j obte­

ner la distancia dividiendo la diferencia de lectura en la mira 

por la diferiencia de las tanjetcs naturales de los ángulos. 

La diferiencia de nivel se determina multiplicando la distan­

cia obtenida por una de las tanjentes naturales i, agregando la 
altura de instrumento i quitando la altura de la · mira correspon­

diente i la correccion debida a la refraccion i forma de la tierra. 

Para hacer mas fácil las operaciones conviene siempre tomar 

como lectura superior el borrle de la mira, adoptando la tanjente 

de su inclinacion para calcular las diferencias de nivel. 

El polígono de base lo llevé buscando la curva de nÍ\tel entre 

los portezuelos i tomando a cada lado los puntos necesarios para 

ubicar el proyecto: al mismo tiempo llevaba una nivelacion je­

neral tomando las costas de los talweg i de los portezuelos. 

Desde la Riconoda hasta Popeta viene a quedar el proyecto 

colocado enteramente en los faldeos, atravesando lomas i que­

bradas, con un movimiento fuerte de tierra i numerosas alcan­

tarillas i continuas curvas siendo posible colocar en todas un 

radio mínimo de 300 metros. 

La linea puede aprovechar dos de los portezuelos por donde 

pasa el camino público, pero en él de las Cardillas no sucede 

así por no dar la loma que lo forma pot· el lado oriente espacio 

para colocar ni una curva de IOO metros de radio¡ por lo que 

se ha proyectado el trazado atravesando la loma con un túnel de 

1 so metros, que permite al mismo tiempo pasar la quebra¿a de 

las Cardillas con un terraplen no muí alto) 8 a 9 metros. 

* * * 
Al entrar a Popeta se ha proyectado la estacion del mismo 

nombre para el servicio ele los fundos i costa situados próxima­
mente al sur del riu Maipo. 

Es difícil proyectar en otra parte esta estacion, porque ántcs 

no da lugar la topografía del terreno i despues solo podría serlo 
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en el bajo del estero de Popeta; pero, fuera de quedar a tras­
mano i muí cerca de la _ele Culip.-at:~, presentaría en este local el 
gravís imo defecto de quedar ~ntre dos fuertes gradientes deba­
jada a la estacion. 

La línea entre la estacion ele Popeta i d Pontezuelo de Cu­
lipran debe atravesar el talweg form ado por los es teros del 
mismo nombre, i el trayec to mas apropiado e-s él del camino 

público. 
Las horizontales de la estacion i del Portezuelo están res­

pectivamente a 135,20 i 16I, 20 sobre el nivel del mar i el tal­
weg se encuentra a 78 metros; la diferiencia de 57 metros i 83 
metros ~s salvada en un trayecto de 3,300 metros la primera i 
6,ooo metros la s:.!gunda, correspondiendo así a una gradiente 

media de 1,7% i r.4%, que se reducen a r ;4 i 1 }i% proyectan­
do un terraplen de 7 metros de altura en el fondo del bajo. 

Podría igualarse la gradiente; pero no hai en ello ventaja 
porque tendría que alejarse la línea del camino público i perder 
lcts comodidades i economía que represen ta para una construc­
don ele esta especie la próximiclad de cam inos fáciles, fuera de 

que él püblico ha sido ubicado en las partes en que daba ma­
yores facilidad es la topografía local, de las mismas que es nece­
sario aprovechar para el fel'rocarril. 

Debe agregarse, a mas, para justificar la pasada directa in­
dicada, que desde el túnel del portezuelo de Culipran hasta 

pasar el camino que Vr~ a la costa por S an Manuel i Codigua 

es dificil obtener una gradiente menor de I, 7%• porque el túnel 
tiene que quedar colocado mas al to que él del canal de Culi­
pran, pues si no lo fuera asl las filtraciones serian constantemente 
una amenaza para el ferrocarril. i el ca mino tiene su punto cul­

mimante a pocos metros del lugar en que lo atraviesa el pro-
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yecto, ele modo que la gradiente media poco bajará del 1' 7 s% . 
consultado en el proyecto. 

Conviene todavía agregar que eri el punto ele union de Jos 
caminos a la costa i al sur, en los deslindes de San Manuel ¡ 
Culipran, es ele necesidcld ubicar una estacion para el servicio 
de estos fundos que son de riego i tienen mucha poblacion, i para 

Popeta, Los Guindos i T <10tegue, a lo.s que quizás no conven~ 

dria servirse de la ubicacada en la estremidad de Popeta por te­
ner que anr:hr para atras con carga i pag::Jr mayor flete. De 
modo que por es ta razon, por haber una gradiente obligada de 

1 ~% i por ser menor la distancia no hai ventaja en alejarse 
del camino público para reducir la gradiente de 1 34% proyec· 
tado entre los kilómetros 78,6oo i 8 I,goo. 

* * * 
Desdes Los Maitenes hasta el rio Maipo se ha podicio for­

mar el plano jeneral con los planos de los fundos de Popeta, 

Culipran, San Manuel, Cocalan i Codigua i la nivelacion ha 
continuado por el camino. 

Las condiciones del suelo varian en este trayecto. 
Chocalan está separado de Culipran i San Man tJel por una ca· 

dena de cerros que como lo he dicho anteriormente, termina a 
orillas del rio Maipo en la punta llamada de la Liona. 

El suelo de Chocalan es de terreno de acarreo, miéntras que 
del otro lado del cerro, fuera de una pequeña zona a orillas del 
rio i algunos bajos mas o ménos grandes, el suelo es de tosca 

blanda con pequeña capa vejeta!. Su topografía es en jeneral 
la de costa viéndose solo terreno plano en los bajos donde exis­
te la gruesa capa vejetal. 

Estas propiedades riegan con un costoso canal que saca sus 
aguas del rio Maipo i están destinadas a toda clase de cul­
tivo. 
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Para el servicio de estas localidades se han proyectado las 
estaciones de Culipran, kilómetro 86 Yz, i de Cocalan kilóme­
tros. 97 

:j!: 

:j!: * 
Se ha hecho un levantamiento taquiométrico en la forma 

indicada anteriormente para estudiar la pasada del Portezuelo 
de Culipran. 

Aunque sea baja esta deprecien de los cerros, h :ii sin embar­
go, conveniencia en atraver:;arla con túnel, porque el desarrollo 
de uno i otro lado es difícil por no h;-tber quebradas que permi­
tan sul>ir sin alejarse de la direcrion jeneral del ferrocarril, sien ­
do así necesaria, para evitar el túnel, alargar considerablemente 
la línea : el aumento de lonjitud i de contragradiente no com­

pensa el interes que representa un túnel de 540 metros 

* * * 
El puente sobre el río Maipo ha sido proyectado eu la posi­

cion mas conveniente para su estabilidad. 
Los cerros que cincundan Melipilla del lado c;ur-p::>niente van 

a terminar a orrillas del rio a 4 kilómetros al sur i aparecen del 
otro lado e.n un morro que forma parte del desl in de de las ha­
ciendas de Chocalan i b Vega; la abertura q·ue dejan los cerros 
es de 450 metros, cuya lonjitud ha sido dada al puente. Un pe· 
peño pcñon ubicado del lado de Melipilla vendría a servir de 
machon i defensa, i del lado sur lo seria el morro indicado an­

teriormente. 
Continuando la llnea al otro lado del puente viene a estre­

llarse con el barranco que deslin·da el llano en que está ubicarla 

Melipilla por lo que es necesario inclinarse directam::: nte al 
norte para entrar a la estacion por el ladu oriente, por donde lo 
hace el fe rrocarril a Santiago: vendría a quedar la línea entre 
el rio i el barranco. 
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Atravesarian este trayecto terrenos de migajon i propiedades 
pequeñas i de valor, perjuicios que es imposible evitar. 

El levantamiento se ha hecho en esta parte a alidada i brú­
pula i la nivelacion ha dado para la altura de Melipilla (esta· 
cion) I70,m9o s. el n. del m., cuando laque dan las nivelaciones 
de los ferrocarriles del Estado es 176 metros. La diferiencia, en 
caso de estar bien esta última, es de sm.1o, lo que corresponde 
a 5 c. por kilómetro: el contrato da 10 c. corno máximo. Las 
nivelaciones restificaclas dan un error menor, lo que es esplicable 
puesto que Melipilla de Peumo dista 206 kilómetros por los fe­
rrocarriles del Estado, i siendo la tolerancia p:1ra las nivelacio -

-nes de éste I c. por kilómetro puede mui bien .haber diferiencia 
distinta para las alturas de ámbos puntos. 

C ircunstancia curiosa es que Peumo i Melipilla, segun los 
perfiles de los ferrocarriles en esplotacion, estén ámbos a r 76 
metros sobre el. nivel del mar. 

* * * 
Antes de entrar a hacer _ los presupuestos creo un deber ma­

nifestar que para mí aun no queda resuelto el problema del fe­
rrocarril de Peumo a Melipilla. 

Como esp.resé anteriormente he tomado como punto de atrae­

don para el movimiento de la carga de estrt zona, Santiago, 

Valparaiso i San Antonio. 
Si es seguro el movimiento a Santiago por el ferrocarril exis­

tente i si es .mui probable él a Valp<u·aiso por el ferrocarril en 
trazado, trtmbien lo es mui probable que de un momento a otro 
se piense seriamente en construir el ferrocarril de Melipilla a 
San Antonio i entónces la carga de esportacion i cabotaje del 
de Peumo a Meli pilla iría en su mayor parte a San Antonio. 

En esta emerjencia, p·ara mí, el trazado no iria directamente a 

Melipilla sino que buscaría la orilla del rio Puangue para empal-
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mar con él a San Antonio. Entónces del portezuelo de L a Rin­
conada bajaria la línea por la quebrada del Sauce hasta tomar 

los terrenos planos a orillas del Maipo, continuaría por estos 
atravesando el rio poco ántes de la embocadura del Puangue, 

el que seguiría hasta el empalme para ir a Melipilla. 

El mayor trayecto siguiendo este camino no es 5 kilómetros 
sobre él que pasa por el portezuelo de Culipran. 

Por otra parte la idea de habilitar a San Antonio como puer­

to ele esportacion para las provincias de Santiago, O'Higgins i 

aun Colchagua no es descahellada. 

Dista San Antonio r ro kilómetros de Santiago, 73 ménos 
que Valparaiso por Casablanca, hai ménos con tra-gradientes 

que vencer i el terreno es plano en su mayor parte. N o hai ne­

cesidad de hacer socabon alguno i obra de arte de importancia 

solo seria el puente sobre el rio Puangue. 

Se dice que San Antonio es un mal puerto, i se puede pre­

guntar ¿qué tiene mejor Valparaiso como puerto? 

Que es menor no cabe duda pero para el objeto de la espor­

tacion i cabotaje es suficiente. Pide para quedar en condiciones 

de recibir un crecido movimiento construir un molo de t ,ooo 

metros de largo mas o ménos t kilómetro al sur de San Anto­

nio Viejo, que hecho del lado norte en forma de malecon ser­

viría para la carga i descarga en la misma condicíon que lo hace 

él de Valparaiso, quedando en la misma situacion, abierto a los 
vientos del no rte. 

Este molo servíria para cortar la barra del Maipo, la corrien­

tP. i la marejadr1. del sur que es la causa principal ele que tenga 

San Antonio tan mala rejmtacz'o1t. 
Fuera de ésto es un hecho que la poblacion ele Santiago año 

a año, busca mas las playas de Cartajena i S an Antonio para 
baños i el ferrocarril construido hasta esos lugares vendría a fa­
cilitar ese movimiento que impone a la' jente de Santiago el há­

bito de hijiene. 
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Por estas razones creo que el ferrocarr~il de Melípilla a San 
Antonio será un hecho quizás ántes que esté terminado él de 
Melipilla a Quilpué i entónces él de Peumo a Melipilla se pen-
sará en ubicarlo en el s.en tido que indico. · 

Habrá tambien algunas ventajas en adoptar el trayecto pun­
tuado en el plano jeneral, atravesando el rio Maipo frentP. a la 
punta de la Leona, pero, aunque se recorre terreno mas pla1io, 
se un poco mas largo que el propuesto, quizás el puente sobre 
el rio s~:;a mas largo tambien i no preste tantos servicios como 

el otro. 

* * * 
Quedan aun dos puntos que tratar para concluir el informe. 
Se me h a pedido un reconocimien to que me permita juzgar 

de .la un ion de Pe u m o con I dahué para completar el ~studio del 
ferrocarril de Rancagua a Pet:1mo, que estaba estudiado hasta 
Idahué, i cuyos planos han desaparecido con ti incendio del 
edificio del Congreso Nacional¡ pero esta misma circunstancia 
me ha impedido hacer completo mi trabajo, 

Idahué i Peumo estan situados a un mismo lado del rio Ca­
chapoal i separados por una cadena de cerros que no tiene de­
precien alguna que permita pasar con la línea; el trazado tiene 
que ir necesariamente por la orilla del rio. 

La lonjitud del trayecto es 17 kilómetros siendo de un costo 
excesivo en la parte en que debe ir faldeando el cerro pues el 
rio, que viene bordeándolo, ha comido el buen terreno. 

El costo de estos 17 kilómetros para vía de un metro puede 
presupues tarse en $ 35o,ooo sin contar equipo. 

* ,¡¡: * 

Por último, he manifestado en el curso del informe que se ha 
hecha uso de los planos ele fundos para formar el plano jeneral. 
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En él con escala de Ijroo,ooo se ha trazado el me rid iano que . 

pasa por Melipilla i se ha medido la dis tancia directa de P e umo 

a Melipilla que es 78 kil6metros. Tomada la misma en el plano 

de Pissis resulta 78,8oo metros, habiendo así una diferencia de 

8oo metros. 

Esta diferencia e n un estudio preliminar de un ferrocarril es 

en sí pequeña porque viene a influir mui poco e n el presupue~to 

de la obra, pues cuando mucho lo a unie nta ria en $ 16,ooo bajo 

la base de $ 20,000 por kilómetro. 

Como dato topográfico influiría necesariamente en un gran 

levanta1~1iento, pero no se puede pedir esa exacti tud e.n la topo­

grafía que se toma e n un estudio de ferrocarril, ni mucho ménos 

en uno preliminar. 

M ed idos a cadena los ro r kil6metros del proyecto equival­

drian a s.oso cadenadas, sie ndo asi el e rror de 16 centímetros 

por .cade nada: lo que mui luego se obtie ne con una cadena po r 

la dilatacion i alargamiento mecánico. 

Es a mas conveniente h acer presente que el pla no de Pissis 

contiene errores topográ ficos de consideracion en esta parte que 

mui bien pueden afecLar la distancia total de Peumo a M elipilla . 

Es aun posible q ue e n ese erro r tenga influencia los que se 

hubieran come tido e n los ángulos, los que conse rvando la lonji­

tud jeneral del trayecto pueden cambiar nota blemente la que 

media e ntre los es tremos. 

El Presupuesto adjun to para_ via de un me tro s uma la can ti ­

dad de $ 3· 16 s. I 6o en que esti mo el valor del ferrocarril en es­

tado de esplotacion. 

Santiago, Junio 1. 0 ele 1895· 

ENRIQUE VERGARA M ONTT. 



. . 
· .· 

¡· ...... 
. . 
. .. 
· .. · 

! · . 

. . . . 
l 

:. 

; . 

'" .,, 

., 

. ··:.: 

\.· .. o 
... ·· ... . 'j 

::) ; 
' ·¡ 

\~ ·..:' 

1 . 
1 

¡, 
ll 
11 
1 ¡ 
1; 

1 ¡ 
, . 



FERROCARRI L DE PEUMO A MELIPILLA 

PRESUPUESTO PARA VI.<\ DE UN METRO 

A .- EsprojJt'aciones 

36 hectáreas terreno línea de Peumo a Llallanquen 

a 400 pesos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 

z 2 hectáreas id. para estacíon a $ 400 cfu . . . . . . . » 
rrz hectáreas id para linea entre Llallanquen i Po-

peta a$ 40 cfu . .. .. .. . .. - . . . ... .. .... ,. . . . . » 
20 hectáreas íd. para estaciones n $ 70 cfu . . . . . . . » 
19 hactárias terreno entre Popeta i río Maipo a 300 . 

pesos cfu .... . .. ....... - - . . . . . . . . . . . . . . . » 
8 hectáreas estaciones id. a $ 6oo . . . . . . . . . . . . . . » 
6 hectáreas entre río Maipo i Melipílln a $ 700 c/u » 

B.-JJ!!ovimicnto de ti'errn 

De Peumo a Llallanquen. 

2 5 kilómetros línea en ter-reno plano de acarreo, 

con un movimiento medio de 4 metros cúbicos 

14,400 

4,8oo 

4,480 

r,.¡oo 

5,700 

.¡,8oo 

4)200 

por metro corr ido, o sea roo,ooo m. $ 0 1JO c/u. $ 3o,ooo 

De Llallanquen al estero de Alhué. 

13 kilómetros línea en terreno ondulado, de tierra 

gruesa i tosca blanda, con un lllO\'Ímienlo me· 

dio de To m.'1 por m. c., o sea TJa.ooo 111.'1 a 

$ 0,45 cfu .. .. .. . . . . . . ...... . . .. .... . - . . - . )) s8,soo 

$ 39,380 
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Del estero de Alhué al pié de la cuesta de 

San Vicente. 

S kilómetros línea en terreno plano de acarreo, 

con un movimiento medio de 4 m. a por m. c. o 

sea 2o,ooo m. ;¡ a o,3o c/u ... . ... ............ $ 6,ooo 

Subida i bajada de la cuesta de San Vicente. 

8 kilómetros linea de faldeo en cerro blando, con 

un movimiento medio de 20 m. por m. c., o sea 

1oo,ooo m:J a$ o,4o c/u ..... .. . . ...... . ... )) 64,ooo 

Del pié norte de la cuesta de San Vicente al 

portezuelo de la Rinconada. 

J 8 kilómetros de ·línea en terreno plano, o tijera­

mente ondulado, de acarreo, greda o tosca bla n­

da, con un movimiento med io de 6 m. :), o sea 

128,ooo m. '1 a $ o,35 cfu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 44,8oo 

Del Portezuelo a la Rinconada a estacion de 

Po peta. 

8 kilómetros línea en terreno accidentado, con 

un movimiento medio de 30 m." por m. c. , o 

sea 2401 m. '1 a $ o,4o cfu. . . . . . . . . . . . . . . . . . . » <.,;6,ooo 

De 1::t estacion de Popeta al estero de Cocnlan 

14 kilómetros línea en terreno <'ndulado, faldeos 

suaves, tierra i tosca b landa, con un movim iento 

medio de 20 m. '1 , o sea 28o,ooo m. :J a $ o,4o 

cad:1 una . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 1 12,ooo 

Del estt:ro de Chocalnn a Melipilla. 

8. soo kilómetros línea en terreno plano de aca­

rreo, con un mo\·imiento med io de 6 m. por m. c. 

o sea s,ooo m.'1 a$ o,3o cfu . .. . . .. ... . . . . .. $ 15,300 $ 426
1
6oo 
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DE PEUMO A l\IELI PlLLA 

C.- Via. 

Precio kilométrico 

40 toneladas riel de 20 klgms. por metro lineal 

a $ 6 c/u . ... .. ..... . . .. . ....... . . . .. .. . . $ 

3 toneladas vari os ferre tería a $ 7 cfu .... . ... : » 
r, 3oo durmientes a$ o,6o cfu . . ..... .... .. . .. » 

Colocacion vi a . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 

Prec io del kilómetro . . . . . . . . . . . . . . . . . . . )) 

J,200 

280 

780 
200 

1or k!lómetro via a$ 4,46o .. ..... .... . ...... . » 45o,46o 

:ms 

12 id desvíos a id ........ . .. ...... ... . $ SJ,52o $ so3,98o 

D .-Obras de arte . 

Puentes menores de 2 metros, 150 a$ 6oo cfu . . $ go,ooo 

Puentes de 2 a 5 metro >, 13 a$ 2,ooó cfu . .. .. . » z6,ooo 

PUENTES MAYORES 

Estero de Alhué zoo metros a$ Soo c/u . .... . . )) x6o,ooc 

» de Vales, 40 metros a$ 6oo cfu .. .. ... . . » 24,000 

» de Popetn, 20 metros a $ 6oo c/u ... . ... . )) I 2,000 

» de Culipran, 1 o metros a $ soo cfu . .... . )) s,ooo 
>> de Cocalan, 30 metros a $ 6oo c/u .. ... . )) 181ooo 

Rio Maipo 450 metros a $ 8oo c/ u .. . ........ . )) 36o,ooo 

·----

E.-Tr'tndes 

El de San Vicente con 725 ·metros a$ 300 cfu ... » 21715oo 

» de las C:udillas con 150 metros a $ 2oo cfu . . . » 3o,ooo 

$ 6gs,ooo 

)) de Culipran con 540 metros a$ 28o cfu . ..... » rsr,zoo $ 3987oo 
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F. - Estaciones, cierros i /.as/re 

r2 Estaciones con sus edificios, cambios, cierro etc. 

a$ r s,ooo cfu .... ..... .. ..... . .... : ...... $ 18o,ooo 

17 5 kilómetros, cierro a $ 3oo cfu. . . . . . . . . . . . . » 5 z,soo 
rso,ooo metros cúbicos, lastre a $ o,8o c/u. . . . . . » 12o,ooo $ 

G. - Equipo. 

8 locomotora!> de 20 toneleda en servicio a $ 18 

mil cada una . . ............ . ............... » 148,ooo 

1 so carros carga a $ r,8oo cfu. .. . . . . . . . . . . . . . . » 27o,ooo 

14 id pasajeros, equipaje, etc. a $ 4,000 cfu ... )} s6,ooo 

Varios ........... . ........ . .. ... .. ........ )) s,oco )) 479,000 

H.-Varios 

Maestranzas, etc. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 4o,ooo 

Dircccion jeneral. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . » 3o,ooo 

Imprevistos i ganancias de contratista ro% sobre 

z.ooo,ooo pesos ...... . .. .. ...... . .. ... . ... .. » zoo,ooo )) 27o,ooo 

Total del presupuesto .. . . ...... . . 

PRESUPUESTO PARA VÍA UE 1.68 

Espropiaciones ... .... .. ..... . . · · . ... . ... ... . $ 39.380 
Movimiento de tierra ......... . ... ... .. . .... . )) 5ss,9oo 

Vía .... . .. ... .... . ... .. .... · · ·· · · · · · · · · · · )) 77B,s7o 
Obras de arte ... . .. . ....... . . . . . . . .. .. . ... . ~) 86z,8oo 

Túneles ............... . ........ . .... .. . .. . )) 58?,250 
Estaciones, cie:ros i lastre ........ . ..... . ... . . » 492,soo 
Equipo .. . ............ . ... . . . .. ....... . ... . » 682,000 

Varios ... . .... . . . . . . . ................ .. .. . )) 36o,ooo 

Total .... . .. ....... . ....... . . . 
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FERROCARRIL DE PEUMO A MELIPILLA 

T1\RLA DE ALTURAS I .GRADIENTES 

o 01S1:ANCIAS ALTURAS G RAl>l KN1"1tS 111'~ 

2'9 O'RSER. V ACTO N I'.S gfj 

1 
¡:¡.<Y Tata les Parcial. del punt. diferenc· Sub. Baj. 

"Cl - -
Kms. M. Kms. M. Metros Metros % % 

1 o 000 176 00 
1 000 500 o 5 Estacion de Peumo de lo~ 

2 1 000 171 00 ferrocarriles del E~tado. 
4 000 10 00 o 25 

3 5 000 161 00 
3 000 9 6o o 32 

4 8 000 151 40 
I 000 -- - . .. Estncion de La Rosa. 

S 9 000 151 40 
2 000 700 o 35 

6 11 000 144 40 
2 000 .. 40 o 22 

7 13 000 140 00 
3 500 8 75 o zs 

8 16 soo IJI 25 
1 000 -- - - Estacion de Las Cabras 

9 17 500 IJl 25 
5000 7 so o 15 

10 22 soo 123 75 
2 000 1 00 o os 

Il 24 soo 124 75 
500 200 o 40 

12 25 000 126 75 
4000 -- - - Eslacion de Llallauquen. 

13 29 000 126 75 
I 500 6oo o 40 

14 JO 500 IJ2 75 
8oo 8oo 1 00 

15 JI JOO 140 75 
2 000 20 00 1 00 

IÓ 33 JOO 120 75 
2 215 7 75 o 35 

17 35 515 113 00 
985 - - - - R~tacion del Man~ano. 

18 36 soo IIJ 00 
1 oos soo o 5 

19 37 500 1o8 00 
-- -- -- -

20 40 000 toS oo 
I 500 300 o 2 

21 41 soo 111 00 Estncion de Alhuf. 
l. 300 -- - -

22 42 8oo 11100 
4700 94 00 200 

23 47 soo 205 00 Túnel ele 725 ms. en el por-
900 - - - te~uclo de San Vicente. 

24 48 400 205 00 
3600 so 40 1 40 

25 52 000 154 6o 
1 
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lll~ l>ISTANCIAS ALTURAS 1 GRAOJEÑTI!'.S 1 
.S El OBSI!:RVACIONUS 

§ :3 1 1 _ll._~_11_T_a_ta-te_s Parcial. del punt. diferenc. Sub. _a_a_J·- !·----------- II 

Kms. M. Kms. !\1 . Metros 1\'!ctrClS % % 

27 

:z8 

29 

JO 

JI 

32 

33 

34 

3S 

J6 

37 

J8 

39 

42 

43 

44 

54 000 

56 ooo 

ss 000 

6o 6oo 

68 6oo 

71 8oo 

72 200 

72 900 

77400 

78 6oo 

Sr 900 

82 400 

86 lOO 

86 900 

89 lOO 

89 8oo 

91 soo 

94 000 

94 8oo 

9S 6oo 

96 400 

97 Bco 

49 10 0 8go 

2 000 

2 000 

26 oco 

2 000 

8ooo 

3 200 

400 

4500 

1 200 

3 300 

soo 

3 700 

8oo 

2 200 

700 

1 700 

2 soo 
8oo 

8oo 

8oo 

1 400 

3 ogo 

154 6o 

145 6o-

145 6o 

143 6o 

179 6o 

173 20 

173 20 

18o 20 

I3S 20 

135 20 

85 70 

ss ¡o 

q2 ¡o 

122 ¡o 

161 20 

161 20 

I3S 70 

14-5 70 

145 ¡o 

149 70 

749 70 

rsS 10 

o 4S 

200 o 10 

36 00 o 45 

6 40 o 20 

700 100 

4S 00 I 00 

49 so I $0 

37 00 J 00 

38 SO 1 7S 
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