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ESTUDIO PRELIMINAR 
D E L F E R R O C A R R l L D E. S A U CES A C A N E T E 

f:.J FOJ\ ~! 1:: 

l .-Consideraciones Jenerales 

El ferrocArril de S auces a Cañete tie ne una lonjitud d e 83 klms. 

cuatrocientO'i meLros i está desti:1ado a servir los in trreses in · 

d ustr·iales de las dos importantes provincias de Malleco í A rau ­

co ; una ver. que este ferroca rril se prolong-ue hasta el p uerto de 

Le bu. 

E l punto de p;trtida ele esta lírwa es Lt estacion de los Saucr;s, 
de b línea cid Fst;tclo qne llega basta Trétiguen; i el térm ino es 

Cañete que se cncuentrn en la Baja Frontera cerca de la costa 

de la que dista e n línea rec ta un poco mas de 2 3 klms. 

E s tos dos puntos obligados de l<L lirwa se ha ll an separados 

por la cordillere1 de la costa, que en esta parte toma e1 nom bre 

de Cordillera ele JVah.uelbuta cuyo oríjen es el lado sur del ri<J 
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I3io-I3io, desde donde principia esta corcl illerél a elevarse g ra­
du::tlmente; tomando su máximo de altura en el G1·a1t Nalwel­
buta hC\sta alcanza r a r ,440;u. de altura; b;.\j<.lndo des pues insen· 
siblemen te bas t<l desaparecer cet·ca del rio 1 mperí:d. 

L ::t .1:-~.;.;tar:ion ele los s~1uces se encuentra en la provincia de 
1\-Llllec:o i Cañete en la prov incia ele Arauco; siendo la línea del 
cordon de la cordillera de ~ahuelbuta el limite de ámbas pro-

vmc1as. 
De este maci7.0 de cordillera se clcsprenden numerosos cordo­

nes tanto al oriente como al poniente, cuya altura i estension 
van disminuyendo a me:lid;¡_ qnc S<~ avanza hác i;:~. el sur. 

Los cordones principaks del poniente son tres: el de mas al 

norte nace cerca de Cockmu i concluye en los cerros de Villa­

grJn, los otros dos se desprenden del Gran Nahuelbuta e:,ten­
cliéndose, d uno, entre el rio Ca.rampague i el rio L ebu, i el otro 
nace mas al sur i va a termina r cerca del Paicavi en los cerros de1 

Pe! eco. 
Otro cordon de ménos importancia nace al sur del anterior, 

que se llama cordon de T ranqut lvoro i que va a terminar cerca 

del Paicaví. 
Entre estos cordo t1es se encuentran portezuelos m~s o ménns 

bajos i cuya a ltura va disminuyendo a medida qtte se avanza al 

sur; de estos portezuelos se clespre r:.den a uno i otro lado de la 

cord illera valles o quebradas, cuyas condiciones de e!ó tension i 
pendiente estan en propol·c ir>n r:on la importanr.ía de. sus porte­

zuelos respect ivos. U no de los mas bajos i qu~ se encuentra un 

poco al sur de l:.:l dir'eccion jeneral de Sfluces a Cañe te, es el 

portezuelo por donde se ha hecho el camino carretero que une 

a Puren con Cañete; de este portewelo cuya altura máxima es 

de 5 2om.; nacen a un o i otro lado quebradas cuya estension i 
pendiente~ se enct~en tran en condiciones bs mas favorables p;:tra 

d pa.so de la línea a Cañete. Al poniente de la cordillera i en­

tre ei cordon de Tranquil varo al sur i el cardan que termina en 
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los ce rros de Peler.o al norte, s~ encuent ra situado d lago de 
Lanc:!lhue, por donde pasa la línea en estudio i c¡ue avanz;¡ hasta 

el pié mismo dd cordon princip<ll de la cordillera de Nahuelbu ta; 

estas c.ircunsta ncins hacen q11e el paso de la cord illera por este 
pun to sea el m as f<won1ble i el que da menor lonj itud en d tú­

nel de Nahuelbuta. 

1 L-D ESCR IPCfQN DEL T IL-\ ZADO 

L a linea recta de S c:JUces :1 P uren t iene una di reccion ele E. 

a O. c0n muí poca inclínacit>n ~1 ! norte i cor taría la cordillera e n 

una de sus partes mas anch;1s. A f norte de esta línea lu cordillera 

se encuentra e n las mis mas condiciones, i hai por Jo tan to q ue 

buscar el paso mas al sur. 

En tre los varios cordones que se desprenden del oriente de 

la cord iller;¡, hai uno que Vél a t erm inar cerca ele los S alJ Ct!S i 
Pu re n1 formar,do los valles del Gu<~d ub<l, H uitn.mco, Purcn i 

G ualleco i cuya direcc ion jenc.:r-".1, sohre todo la ele es tos -últimos, 
es de E. a O. con inclin ;'lc ion al sttr. 

La linea se ha trazado <;iguien do estos v all~s en s u mayor 

píl rte. 
S a liendo de la E stacion de los Sauces cuya altura es de 1 10'" 

sobre el nive l dd mar, se sigue por el estero ele las D iucas pa ra 

pasar al va lle d el Guada'bt~ por un pequeño portezuelo; los te­

rrenos atravesados en esta parte son todos de cuhivo: la linea 

se ha colocado a una altura suficiente para evitr:tr las inundacio­
nes dtl estero. 

Dei val le Jel Guaclaba !>e p.1s<t al val le de Puren por el por· 

te w e lo del Cent inela, i tomando por Ia falda derecha dr.l Pi- · 
tru rco que nac<: de este portezuelo, h;~s ta llegar a l v;d l ~. 

E l por tewe.lo del Centinela t:s tá a b co ta de r 25m. a donde 
hai que llegar desde la cota de 8om. , al tur<t a que se llega en e! 
vall e del Gua daba i de H uitrunco; el porten1elo se pasa con un 
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corte de r sm. de altu ra. E l pmyecto primitivo consultaba un 
túnel; pero he creido mas conven ien te, <-lUrnentar la g radiente 

p:1ra pasarlo en corte, lo que por otra p<lrte no alarga la línea. 

L os terrenos a travesados en el valle del G uadaba i dd Hui­

tr:.Inco son el ~ buena calidad, í cstan desti nados casi en su tota­
lidad, a la siembra de trigo i cebada. 

Del portezuelo del Centinela situado en b es taca 15 .200 i 
s iempre siguiendo la direccion jeneral, se entra al valle del Pu­

ren e l cual se sigue hasta llega r a la ciudad de Puren. El río es 

atravesado por un puente ele 25m. cle largo un poco mas arriba 
del actual puente c<1rretero. 

Pasado Puren se entra ya en la rejion de la cord il lera de Na­
huelbuta: en est <t p<1 rte se presentan varias quebradas que nacen 

d e la cordillera i q ue caen al r io Puren; de aquellas la mas impor­

tante es la d F.l Guallcco formada por el' estero del Manzanar i 
otros pequeños afluentes. Para pasar al valle del Gua1ltco se 
presentan dos direcciones; una que a rra ncando del klm. 24 an ­
tes ele llegar a Puren seguíria las faldas dd Boyero para. pasar 
a Gualleco por el portezuelo de Pangut::c:o; i d otro que pasan­
do por la c iudad de ~uren pasa al valle del Guaiieco por el por ­

tezue lo de Puren por J onde pasa el actual camino carre tero que 

va a Ca ñe te. Ambos portezuelos tienen mas o ménos la mis ma 

altura i estan en las mismas condicio nes de g radiente. E l paso 
por el portezudo de Panguero tiene r klm. mas de largo. E sta 
circunstancia i la de colocar la E5tacion cerca del pueblo ele P u­

ren, llamado a tomar con el ferroca.rri l una gran importanci<l, m e 
decidieron a pasar por es te punto. 

El portez1.1elo ele P lJ ren se pasa con un corte, relmi•:amente 
pequeño. 

Pasado e l po;tezuelo se entra t: n el valle del Gualleco. El rio 

Gualleco es formado por lo!:" esteros de Zenon i del :\Ianzanar; 

el primero lJ .:lce de un cordon secundélrio de la cord illera i el se~ 
gundo del c01·don principaL El valle del G ualleco es angosto 
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1/eg;-mclo a veces a som. de antho; la línea se ha trazado por el 
valle~ i colocada a una altura sLificicnte par~t resguardf.lrla de las 

c reces del río. 

En el klm. 3 2.400 se juntan Jos dos esteros que form<tn el 

G ualleco, el Zenon i el M;nza11ar. 

Del estero Zenon Ja linea sigue el estero de ;vranz.:tnar cuya 
direccion jenerCl.l es de E. a O. En esta p~rte. el va lle es mui 
estrecho i de fa ldas muí p::tradas, teniendo unr1 gradiente 

media ele 1.50%. La línea ha sido colocada casi en su totalidad 

en ei plan del valle, i no hai que temer las c r eces del estero, 

pw~s que la cantídacl de agu::t es casi constante d~bicla en su ma­
yor ¡xutc a Jas verti r.n tes c:le la cord illera; alcanz;;mdo en época 

de lluvias a aumentar mui poco su caudal por tener una hoya 

hidrográfica mui poco estens<l. El estero Fa jeneralmen te m ui 
encujo nJdo i los puenu:s construidos para el servicio dd camino 

carre te ro él Ce1ñeteJ que se: han cons truido a la altura jeneral del 
valle, no hnn sufrido en ninguna época deterioros por causa de. 

las creces; sin embargo por precaucíon he colocado In liuea a 

t ula a ltura superior a la de. los puentes carreteros. 

El estero de l\-I anzanar en su curso s in uGso por su estrecho 

valle, a l c<trga rs~ a un lado u vtro, fo rma grandes escarpes en 

l<.~s f<ddas; con e l objeto de ev itar estos escMpcs que demand<l­
rían grandes cortes, ha tlél bid o necesidad de pasar varirts veces 

d este ro con puentes de tom. de lo rgo, en much<1s p<lrtes í don~ 

de el terreno lo permite se IJa proyecta do desviar el estero, co­
locán dose los puentes sula en aquellos pun tos que por lo estre­

cho del valle o por otras circu nstancÍJs locales, no es posible, 

con poco costo, d esviarlo. 

L a cordill era en esta p ;lrtC es sum~tnte boscosa, abundando la 

madera de constnlCCÍ011 principa!l!lente el roble, que es mui es­

plotado en esta parte de la cordillera. 

En el klm. 35 el estero de Manzan.1r se bifurca en dos <:ste· 

ritos pequeños, formando o Lros tantos c~jones que he llamado 
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caJOn de la D.~recha i cajon de la Izq ~1¡erda. En la un[on de 
estos dos cajones se encuentra la maquinr:tt·ia para elaborar ma­

deras del scrlnr Marcia! Rec<1. rt , que esploca los bosques de esta 

reJlon. 
Como "esta parte es la q"Je mas penetra en la cordillera, se 

han estudiado ám bns c<ljones, crm el objeto de elej ir el mc1s fa­

vorable para la colocacion de la entrada del T ünd de ~ ahuel­
buta. 

S iguiendo el cajon de la Derecha se tiene un desarrol lo de 
línea, p;-trtiendo del klm. 35 de dos mil metros con una gradiente­
media de dos por ciento; alcan z::~ndo la linea una altum de 202m. 

Pasado este punto la quebrad':l se inclina un poco al norte i 
se levant'i rápidamente. 

Por el cajon de la hquierda el desarrol!o es de tres klm. con 
una gradiente media de t ·4% alcanzando a h altura Je 202m. 

Desde este punto klm. 38. 300 la grcidiente aumenta rápida­
mente, el es tero ~e convierte en vertien te, i la cordillera se le­

vanta rápidamente co n una inclinacion ele cerca ele 40° sobre la 
horizonta l siendo por lo tanto r.ste. el lí mite: admisible de pcne­

tracion de la cordille ra. 
Para la ubicacíon de la linea se ha preferido este ült imo cajor. 

por tener menor grad iente i principalmente porque al otro lado 
del Túnel el clesartollo de la linea se encuen tre f. n mejores 

condiciones. 
A l otro lado de la corcli llera de N ahuclbnta i frente a los dos 

cajones indicados . se encuentra el lago de La nalhue que se 
avanza casi hasta el pié el e l <l cMdtlleta fn rmando una gran en­
senada. El Portezuelo corrt!sponcl ien te en esta parte ti~ne ttn 

mín¡mun d~ al tura de soom. Al lago de L analhue r.acn do!; 
v<d ies, el del Peral al Sur i el de Centulmo o Licahue al Norte, 
(pe pene tran au:i m·1s en la cordi[leril i que es t~n íren te rcspec­

ti va mente a los eh~ caj 1) n ~:.; estud iados en el lado oriente; dando 

px lo tan t0 e n es ta ¡)arte un mínim Ltn en el largo del Túnel. 
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D el estudio df! los cajones de Peral i de Licahue se deduce 
que pasando el Túnel por el cajon de la Derecha que corres­
ponde al de Licahue tendria un largo de tre<> mil qu in ientos 
cincuenta metros, que colocándolo con una gradi•~nte máx.im;l 
de 2 % tendrá su salida a la altura de 120m. sobre el nivel dd 
mar; por otra parte el valle de Li cahue bilja dpidamente con 
una pendiente de 6%, i h<.~brá por lo tanto que desarrollar Ia lí­
nea con l1na pe.ndiente máxima de 2% por ];::s faldé1s sulllamen­

te quebradas del v ;\1le de Licahue. 
Cc>locando el T únd en el cajon de ltt TzrJu ierda, tendrá un 

largo de. 3·3Sdn., doscientos metros ménc.s que en el caso ante­

rior, i s;:ddria al cajon del Peral, que es mucho mas largo que d 
de Lic;.¡ huc ·a la alturél de r 32m. El cajon del Peral baja con tma 
pendiente 3 · 50/~ i sus faldas son mui suaves pucl ienuo desarro­
llarse la línea en buen~s condiciones para tomar la altura del 
lago de Lanalhue. 

Como se ve la diferencia de largo que da la ubicitcion del Tú­
nel es ele zoom. a fr1 \'Or cl el tr~zo por el cajon cld Peral. 

P ero en cambio el trazo por este último cajon, que está en 

mejores condiciones ele desarrollo, tla sobre el tra zo por el ca­
j an ele Licahue u na mayor lonji tud que t'.sti rno en J.ooom. que 
ya vale h pena ck tomarse en cur.nta. 

Resuelto de este modo el problema, en las condiciones de 
un estudio prel iminar, seria convenien l ~ ::ll hacer el estudio de­

finitivo de b línea en esta pa rte, h<tcer el trazado por ámbos 
puntos i poJer CISÍ ~1preciar con mas exactitud las ventajas de 
uno i otro. 

Pasacb h Corcliilera de N ;1h uelbuta por meclio tlel túntl se 

cae como hemos dichu t'l ! lago de Lan:llhue. Este lago tietw. su 
mayor lonjitucl d(~ E . a O. siendo su ~\ n cho medio ele 2 klms. 
mas o m e nos. 

P t.~ra llegar a Cañete pasando por J¡.¡s faldas del lago, se ha 
pre ferido, despues de un reconocimiento de ámbas fal1.hs, seguir 
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el lado Norte por ser la que se desvia me.nos de la D !reccion 

jenf~ra l a Cañete que se ene u en t t·a un poco mas al not te del 

lago; por o tra parte la orilla sur presen ta rnuchas i mas gmn­

des ensenadas que. la o rilla norte obteniendose por este moti­

vo un desarrollo mayor de linea, teniendo ademas que pasarse 

el rio Paic:avi en condiciones mui desfavorables. En este caso 
el Paícaví se podría pas;¡ r o entre e l río Peleco i el L ago, dan ­

do como room de largo para el puente, en cuyo caso h;Jbria que 

sub(r por la oriUa este del rio Pdeco hasta Cañete por fatdns 
mui gueb rad<\S o b ien pasarlo un poco mas abajo de l<t desembo· 

cad ura del río Pelc~co, lo que n~)S pond ría en e l caso de tener 

qtle poner la Esracion cerca de Cañete ft·en te a este p ueblo en 

la orilla poniente del rio Tucapel: imbos trazados sedan m u­

cho mas la rgos i mas costosos que el adoptado. 
Por los motivos espuestos la línea ha sido es tudiada por la 

o rílla norte del bgo~ la que se sigue en su m~1.yor parte en 

llna estesion de cerca de 20 klms. 

L a altura del agua en el lago de Lanc::tlhue no es constante; 

por las observa.cioncs hechas en el terreno i por las indicaciones 
que he recojido de los colonos mas an tiguos de <~sta parte, las 
agu.1S pus:den llegar en las g randes lluvias a la altura. tle 5m SO­

bre el ni vc:l del mar, siendo su altura en la época ele los estudios 

de esta linea de 2m, 

Aunque la hoya hidrográfic;L del lago no es mui considerable 

pues ap~~nas alcanz;.1 a 200 klm. cuadrados, la canticbd de agua 

qu!! recibe en las grandes lluvias es suficiente p<~.ra hacer subir 

el nl vel, por ser su desagüe mui lento. E l desagüe natural del 

lago Lanalhue es e l rio P aic;·rví cuya pendiente ;tpenas alcan­

za a o.rs por rooo, de modo que cuando el lago tie.n~ !)tT tn lnimum 
de altur<t su corriente es i~lS(~ns i blc'! siendo cnas bien aumenta­

do por los ctguas del rio Peleco que des3.gua en el Paica ví, pe­

r,"> cuando por motivo de las grandes lluvias el la¿o rec ibe en 

un momento dado unr1 gran e<tn ticlad de agua se eleva su nivel , 
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aumenta entónces la corriente dd Paicav! i el desagüe del lago 
se e fectua en un tiempo mas o ménos largo h.::ts ta que vuelve a 
su nivel normal. 

Por lé1S consideraciones (!Spuest:.ts he tenido cuidado de colo­

car la linea a ur.a altura correspondiente a J¡.¡ cota ¡ i proyecta­
do muros de defensa i piedra-planes, dond t.: los terraplenes éd­
canzan en su pMte inferior a unn. altura menor que la cot::\ S· 

En el kil 6metro 7 3 la línea deja la orilla del l;tgo frente él! 
puerto de Pdeco i C<1nJOÍa de la uireccion E , a O. al norte par;t 
d irijirse a Cañete f<ildeando los cerro:> de Peleco i tomando al ­
tura has ta llegar a la co ta ¡ o, altura a que se encuen tran Jos 
Jlanos de la «Baja Frontera .)) 

La colocacíon de Ja Estacicn en Cañete, presen ta algunas d i­
fi cullades que hai que tomar en cuenta, i p;tra cuya resolucion 
he estudiado dos proyectos como se puede ve r en el plano ele 
detalle de esta linea. 

Cañete s<: encuentra situado en uno de los llanos de la rf'j ion 
ll;~mada la <<l3aja F romera)) i cuya a!wra jencral f.S mas o mé­
nos la misma sobre el nivel del m ;.lr ¡om a 80111• 

La ciudad se encuentra Jimirada por dt>s v;tlles principales 
que son d de Leiva por el sur i oriente i el de T ucapel por el 
poniente i que se j untan un poco ;tl sur ele Cañete pa ra formar 
el río Pdeco. De manera que para pa~~~~· del lago Ltnalhue n. 

Cañt:te, hai que atravesar forzosamente el rio Leiva, i como la 
linea de que se trata tiene que ~er pl'oiongacla hasta el pue rto 
ele Lebu para que teng<L la import:.tncia i preste los servicios 'luc 
de ella se esperan, hai que po:1.sur e.l rio Tu capel. 

Colocando la Estacion en el llano, segun el 2.0 proyecto a la 
altura de c~ i1c re, 6on1 111<15 o ménos, ten:ldamos <jll!: pasar el rí o 
Leiv;¡ a esa altu ra con Uil \·iaducto de 1 60 metros de largo por 
45 metros de a.Jto en su p;1rtc m~s favorabk; para prolongar 
despues la línea a Lebu tendri;tmO!i que, o bien bajar el v;¡lle 
de Tucapel por el lado oriente, para pasar este rio por un puen-
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te i dcspues subir hasta la cota ¡om mas o ménos por las faldas 
del poniente, con una diferencia de ni ve1 de 45 111 mas o ménos; 
o bien conservar la altura de 60111 de i<l E stacion de Cañete i 
pasar el Tucapel con un viaducto de 4o metros cle alto por 
300 metros clP. la rgo en su parte ma.s a ngosta. 

El enorme costo que demandaría el viaducto de Tucapcl, ba<;­

taria por si solo para aGandonar esta solucion, <]uedando por lo 
tanto, fu era de toda comparacion. 

Con el proyecto de colocar la est;lcion en el valle. de T uca pe! , 
frente a Cañete, evit.:tmos los viaductos ele Lti va i de Tu cape!. 

Para colocar la estacion en el valle, he trazado una línea r1ue 
bajando desde el kilómetro 80, con una pen dien te de I .40%, 

vaya a pasar d rio Leíva con un puente de 25m de largo ele un 
solo tramo, i llegar rt!>Í al nivel del valle del Tucapel. Para pro­
longar esta línea a Lebu habrif'l que pasar el rio Tucapel con un 
puente de 2om al nivc.l dd v~lne i tom;¡r la falda poniente i su ­

bir por e!:lté1. falda hc:tsta los llanos. sah·:lndo una altura de som 
con una g radiente :t lo mas ck r. so,%. 

El colocé'l r la Estacicm de Caiíete en el v;dlc a 4011
' mas o;¡jo 

que el plan de la ciudad no tiene incon vcni~~ ntes gr·avcs, por 

encontrarse a mui poca distancia i fáci l d<·: un irse con un b Ul~n 

camino carretero con un;:; gradien te máxima de 8 ~{ 
Comparando los dos proyectos de estacion, n:su lra qLte este 

último tiene un largo mayor de un ki lómetro, ev itándose en 
cambio d viaducto de Leiva Cll)'O costo no bajaría de 1 so,ooo 
peso~. 

Antes de concl uir con b c.lescripcíon jencr;d de c::; te t razado, 
t~ngo que tr:ttar el ¡nso rccorri<:ndolo por el C•)rt.lon el~ Tra n­
quilvoro pasando por el H u;.q>e. P<1 r;t esto habria, una vez pa­

sado e.l túnel ele Nahudbuta, que tomar la fJ.lda s11 r del Céljon 
del Perc\1 1 pasar frente al puerto de Contulmo en d lctgo de 
Lanalhuc, e ntrar por la quebracl<t <.k Puchoco que n<1ce del 
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Tranguilvoro, tan to com0 lo permita la gradieme¡ a tra,·esar el 
cordon de Tranquilvoro d t~ 40o:n de altur,l, por medio de un tú­

nel para c~1er al Huape i seguir dcspues al nor·te, pasando 

el Pa icaví mu '¡ cerca de su union con el bgo L1nalhue para lle­

gar a Cañet(~ por b orilla derecha dd Pelcco, o b i~n pasar e l 

Paicav i despucs de sn un[on con el Pekco i tonnr los l lanos, 

pasarHlo frente a C1ñete al bdo poniente del Tuc<rpe!, pasando 
por Llenquehue a 4 kilónv.:tros tWIS o m¿nos de Cañete confor­
me al tt·azo hecho p:)r él sd'ior I 1 ardi rr g. 

Este tr~,zado, ;1dernas dt: las diflcu ltaclts que presentará ror 
un lado e1 paso del Pctic:wi cPrca tk L1 n~tl bu~~ Jonde es mui 
ancho j el inconven ient~ en el otro caso ele no pasar por Cañe­
te, daría uu desarrollo milyor en la línea, pue:s to que se separa 

mas de la dircccion jene ral , desviándose mas al sur que fa línea 
tra7.ada, teniendo adema~ el ttínel de TranqLJilvoro cuyo largo 
mínim um seria de t ,500 metros. 

Para que este tmzado con los inconveni~n tts indicados fuese 
ador~ado, seria nccesar ío que la rej[on ¡¡worecicla, fuese mui 

estensa i mui superior a los que se encuentran en d lago La­

nalhue. La parte del H u;1pe directamen te favorecida i la C] l.le se 

estiende mas al sur hasta Auúqnú·fa i Tirúa. es un:.t faja e::;t re­
cha de terri cor ir> con1prenditla en t re el mar, d cordon cl.e Tran­
quilvoro i ramalt~s de la cordi llera de Nahuelbuta que e n esta 

parte se inclina a la costc.t. 
Los productos ele Auúf¡uirfa i Tirtía que saldri;1n a Ii1 esta- . 

cion ele P<!le.-:o de la líne.l csLudiada, acort:tria su di::Hancía solo 
en ¡ 5 ki ló:ne tro.-> con la lírlea por el ! f uape; i en cuan to a es la 

rejion, C\tlllque e~ mui productiv;1, la considero mui inferior en 
e::;tensio n i, por lo t<~n t o. en produccion a la que se ;.dJando11aria 

p~tsando b l1ne,1 p:)r la ori iL1 norte del lago Lm:l)hue i por Jas 
falcléiS dt~ lns ct;rros cl t! P.::.:lecl). 

Se akg-. t q11e cs.t ¡;arte de cu;;i ,l, subr~: tu\.! u c~rca dd H uape, 

es mu[ car lJ<)Il Írel'a ; lu cu;d 110 ¡>:: ... ;,\ dt: St;r hast.l alwra un:1 nb-

., 
<; 
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servacíon basada únicamente en a nalojlas de la formacion jco­

lójica j que no ha sido aun comprobada por ningtJn trabajo ni · 

reconocíento q ue venga a demost•·ar p rácticamente su impar­

rancia bajo el pu nto de vista de la estensíon i calidad de esos 

depositos carbon íferos. 

L o mas prud~nte seria, en caso ele que est;-t rejio n toma­

se agrícola o industri alm ente una gran i111portanci<t, hacer un 

ramal de ferrocarri l d e trocha angost;-1, que arrancando d e un 

punto cerca de Cañete, siguiese ;.11 sur, linea cuyo costo seria 

mui inferior al que dem<l lHJaria la sola construccion del túnel de 

Tranquilvoro. 
H emos dicho que la lonj ituc1 tot,11 de fa línea de St1.uces a 

Cañete es el e 8:;.400m. Este t1·ayccto como se p<Klrá j uzgar por 

el plano es sum<unente tortuoso. L :1. lonj itL:d ton! t·ccorrida se 

descompone de la maner;:'l siguiente : 

En curvas ... . . ........... . . . m. 37,21 2 66 

» rectas... . . . . . .......... . )) 46, 1S7 3•1 

Tota l ... . ... . ..... .. . .. ... m. 83.400 oo 

Siendo la ra.zon <1proximZJ.d;l entre unac; i otras como de 1 <1 

J. 24. 
H a i e n toda la li nea 1 34 curvas de radius variables desde 

30om. En la puntilla del Ncttre se h<1 col0cacio una cu rva de 

250m de radio qu(~ en el estuuio ddÍ!1i t ivo se puede alllnentar a 

300m haciendo mayor el corte de e sta. puntilla. 
El largo minimi.Jlll de l<ts t;u1jentts C':ntre d os curvas de d¡s­

tin to sentido t>.s de 4!jm. 

La Estacion ele los Sauces s~ encuent ra como hemos c!L cho a 

la a ltura de 11 om sobre el ni vtl del mar. 
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La altura máxima a que se. llega es el e 202m en la Cordi llera 
de N ahuelbuta a 1<1 entrada del rtbP.l i !a mlnima de 7m en ef 

lago de Lana lhue. 
Desde la Estacion de los Sauces b linea sube con gradientes 

su:.lves hasta el klrn. J . J OO p a r¿l clcsp ues bajar a Jos vall~:s del 
Guadab<l, del H uitrunco h·\st<l la cota So: Ll g radiente má.xim;\ 
en esta parte es de 1.44%. (:~ 11 los v ;:dl ~..:s se ha colocado un trc · 

cho a nivel de 4r 150 m. 

En la estacfl I. Oj O principi <.t la subida al Portez·Jeto del 
Centinela , con una ra rnpa de 1.65% en 2,ooo'11 para llegar <J I 
Portezuelo a la altura de rr3m; como st~ comprende, esta gra · 

diente puede suav isa rse hasta r .40 o ma~ aun, principi;lndo Ia 

rampa un poco ántes. 
Del Portezuelo del Centinela las gradientes son suaves hasta 

e! pueblo de Purcn en el klm . 28. 

Desde b E stacion de Puren cuya altura es de 97m, la linea 
penetra en la Cordillera i sube constantemente hasta Ia enuada 
del túnel de Nahuelbuta con rampas variables siendo Ia m;1yor 
de 2% en una distancia de 1 ,ooom. E n el estudio definitivo de 
esta linea es fác il conseguir en toda (-!sta seccion una gradiente 
que no pase de 1.6o%. 

En el klm. 38 punto mas al to de la línea, se ba colocado un 
de3canso a nivel ele 20on• de largo <tla altura de 2 02m sobre el 
nivel del n1~tr. 

En el kim. 38.200 está la entracb del túnel trazado en lfn ea 
recta i con una pendien te de ~% b qr1e se continúa fuera del 
túnel p~r L'ls faldas del cajon de1 P er<1l hasta el lago d e La nal­

hue. E f largo total el(! e:;ta penclienre es de 9,3 som i es lrt nus 
fuerte el(~ tuda la línea. 

En la estacJ. 4 7. 5 ~o ter mi !lit la gr~diente de 2%, i se sigue la 
falda norte dd lago O';! Lmalh t.JC en su nnyor parte a nivel a 
la cota rnín ima de 7m. 

Pasado e1 lago i rrente a l puerto de Pelcc0 l ét linea s ube con 
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ra mpas suaves ~d ternando con trozos a n ive l hasta el k lm. 77·355 
donde alcanza la altura ele 65"', par<l despues bu.jar desde la es­

taca 79. 8oo con gradiente d~ 1-40% a la Esracion de Cañete 

s ituada en el va lle de T uc;}pel, o bien seguir a ni vel hasta la 

Estacio n del segundo ¡:>royccto. 
Resulta que b lonj itucl total de la linea. es recorrida: 

A nivd .en un largo de ... .. .. ... .. :2 6,6oo m. 
En pendientes en un largo d e . . ... . 27,450 >> 

E 11 rampas » » » ». . . . . . 29,350 » 

T otal . .. ..... . .. ... ...... . . . .. 83,4co m. 

D e l estado del per fi l íonjit udinal de este p n;>yecto preliminar 

se deducen varias cons~cuencias de importancia, i que deben 
tomarse e.n cuenta al hacer el estudio definiti vo, tendentes a 
mejorar estas g radientes con el objeto de h acer la esplotacion 

de la 1 ínea en las condiciones mas favorables. V e m os que ia 

gradiente mayor que es 2% está e n R a mpa e n el valle ele Man­

zanar e n una. lonjitud de I,ooom, i en pend ien te a la bajada de la 

Cord illera de ~ahuel but;l en el túnel; la rampa de 2%, como 

hemos dicho <tn ter irm ente puede rcrluc: i rse a I .6o% e n e l e~tu ­

dio definitivo, i tend ríamos por lo tanto que la g rrtcl iente mayor 

de 2% ~staría r.n pendiente, i concentrada en un solo punto, Jo 
cual e~ mui conveniente para la esplotac[on futura de la línea 
pues e n caso dt: t enet <Jue recurrir a trenes mui pesados s e es­

t;,tbleceda un ~e r v icio de d01Jle t raccion, en UT t solo punto, como 

se ha ce e n Paso l ·londo í e n el T abon en la línea de V<1lpflr:1. i· 

so <1 Santi::1g0. 

P o r otra parte~. como es de suponerlo , la mayor c¡¡rga segu i­

ría la dit·eccion de los valles c entra l c~ a b costa, por lo tanto e l 

m<,yor t rálico está ea el mismo sentillo i a favor de la mayo r 

gradien te. 
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Como esta lll<lyo r gradiente está a s u vez combi nada con el 

radio minimu rn de 30:>m tendremos que esti\ parte de la Jín ect 
es l:1 mas fat igada i p0r lo t:uHo los l ren~s que v ienen de ];.t 

costR al val1c centralJ deben tener s:.; peso en relacíon con estas 

condiciones de tracc:io n. 

Ve1mos cual es d peso que se puede dar a un t t·l'.!n en estas 
condiciones. 

Supong;1mos gue para el servicio de esta linea tenemos loco­

motoras como la Col in:1 por ejemplo, de la s~ccion de Valpa­

raiso a Santi;tgo. 
Su peso sobre.: las ruc~d<ts mot rices es ele . .. ... 37,240 kgs. 

E l peso del tendet· listo para el ser vicio es ele. 34,000 l) 

Vcam,.)s cu:1l es el Jí:11 Íte de carga que puede a r rastrar esta lo­

comotor::i en u11a grauiente de 2~~ j en CL1rvas de radio de 3oo•n. 
El límite del peso del tren que puede llevar sin esponerse a 

patinar es d:.¡Jo por la relacion siguiente: 

( I) Iooo}f ~ P(tx + i + a1
') + (p +P1)(a' + t'+ a") 

en la cual tenemos que: 

p-el peso 

p'-'» ~ 

P-» » 

de b máquina en toneladas ... . .. . 37.24 ton. 

del tender en íd . .. .. .. .. . 35 oo )) 
de.! tre n arr;tstrablc en ton. . . . . . . x 

a - la resistencia a la traccion del tren d.:~do 

en kilúgramos por tonelada .. .. . . ... . , . . 3 kgs x ton. 
a'-resist~nci~ a la traccion de la máqui na i ten-

de r, darlo e n kilos x tonelada. .. .. .. . . . . . 10 kgs x to n. 

a"-re!'>istencia a la tr<lccioll J ebida a la curva. 

de 300!11 que e' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 kgs x ton. 

i -res istc ncia debida a la g ra.d ic.n te que se cs­

tim~ en I klg. por ton. i por milímítro de 
inclinacion, por metro i que en este caso 

es, . . ....... , . . , . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 20 kgs x ton, 
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De la fl: nn;¡b ( 1) tcuemos qm: : 

p = I oco,/J(- (p + t :}( a'_+ t.'+ a~~-
-::-t-i+a" 

poniendo en esta f,)r:nula los valore!:; co rrespondientes indkados 

mas nrriba tt·nemos CJUe : 

p = J7 240f-¡2,~4 + 34 
27 

El valor de f que es el coeficie nte de <lclhe rencia·varia segun 

la~ condiciones dt:: !;:t Iin<~a . Supon iendo b líne,L fuera de1 túne l 

podc111os !ncer :.t/ = ~ d1.~ h <H.l hert!nci<l. t0tal; poniendo este va ­

lor ele J en la fúnnuh ~~n~ (~rio;· i efectuando l::ts operaciones ten­
dremo:J que: 

P = toG ton. en núm P..rO<; recbnclos. Esta sería la carga límite 
en la pendi l;!nte de 2% c~m curv.\S ele _;o~·n, al aire libre; en el 
túne l las condiciones de traccion son peo res, puesto que el coe­

fiden te f aplic;tblc en es t<' C<lSO .:;et·i;\ 1\í en lug;H de 4 como en 

e l Ci1SO anterior. P oniendo es te va!or ele/= -fu e n la fórmu la ( 2) i 
suponiendo el valor a" resi~tenc ia debida a la curva c1e 30010 

puc:;to qtH:~ el tlÍtld est6. en líne<t n::cta i tJGnienclo los dcm::ts va­

lores indicados tt~ ndríamo!-; C] t1e: 

P = 67. ton. 6 

muí i nft~rior al ,.,:JP!' cnco ntr<1do an te¡·iormente. 

Set·ia por lo ta:·.to n~u i conveni~ntl~ p;1ra la csplo tacion tt:ner 

e l túne: l con 1.1na g-r~tdiente que permi t ie~e al tren de peso eJ e 

106 ton. p <lsar por el t t.'mel ~in tener que d e sd oblarse o emplear 

dobl ~ t rncc io ll. 

V ea mos cual se r ia esta g r;tdi entt..:, la fó r mula que debe apli­

carse en este caso, ser i ~1 : 

p = T ooop ( -f p + j/ )(a' + i ) 
a+¡' 



E,'iT UDIO P!U·:Lfi\HNAR 

Sacando de est-t fórJllula el valor de i tenemos 

i = _rooopf- (p +P')a'- Pa. 
l:'+p+p' 

pon Í<~nclo en C:\;t'.l:> CúnnL; las los v:a.lorcs indicados ante riormentc 
i ha.ciendo a P = roS i t•Jmando /=ro tene'llO$ que 

l = T5 

espresndo en m!llmet:-os de inclinacion por metro, lo que equíva­
. le a r.so%. 

Vemos pues que para tener la trace ion en el túnel en iguales 
condiciones que :d aire libre con gradiente de 2% i radio de 
30J~'. conviene reducir la g radiente en el túne! a 1,50%. 

Corno la lonj itud del túnel es ele 3350111• puesto en el proyec.­
to preliminar con gn:tdien tc de :z% la rcducr.ion a LSO% claria 
una diferencia ele r6m.75 el~ al tur<:t., que se puede bajar prolon­
gando b gt·n.diente ck 2% en 837m. lo Cll<l l se puede hacer fac íl­
mentc como puc:de ve rse en el plano de deta lles de la linea. 

E sTACIO)l'ES r PAI{/\DEROS 

Constdtando los intereses de las localid~des atravesadas por la 
línea se han colocado las Estaciones i Paraderos. 

Despues de '" Estacion de los Sanees se ha colocado llll pa ­
radero en el valle del Guadab~t cerca del H uitn1 nco, p•~ ra facili ­
tar el embarque a los prod uctos de toc.l=t esta zona sin tener que 
pasar a los Sauces. 

Estacúnz Puren, cerca del pueblo de este nombre klm . 28.500 
i CJ.ile puede considerarse coJllo Est<1cion de 2" clase. 

Estacion Lanatlwe, tiene su importancia por estar colocada al 

pié de lu Cordillerc-'1. de I\ahulebut<l donde termina la gradiente 
de 2%, i que seria de mucha utilidad en;caso de que hubiera ne-

., 
·, )) 

·t .. ,, 
- ~ 
·. 
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cesicbd de establecer un<1 doble tracc[on en esta p•Hte de \q lí­
nea. E sta E s tacion servirá a los valles de Contulmo, Peral i de­

mas valle chicos situa<.los al oriente del Lanalhue1 hoi dia ocu· 

pado por colonos. 

Para de1·o du f{¡'r.zwa, par<l servir al valle de H icura uno de los 

mas este nsos i productivos de roda la rcj ion del lado norte det 
lago de Lanalhue. 

Parade1·o de Pe/eco, colocado cerca del punto donde se 
junta el camino de Cañete con el que viene del sur i que pasa 
por la Antiquina, T inía, Huape i Paicaví; sirviendo por lo tanto 
a toda est;~ rejion i por últi mo Estacion Cañete. 

ÜBRAS DE A RTE 

La tin ica obra de artf'! importante es el tlínel ele Nahuell>uta , 
las demas son de poca consicleracion. 

H ai un puente dt: 25m sobre el Rio Leiva. 

» ~ » 24m » » Guadaba. 
» » >> :wm » )) Pureo. 

)) )) >) 15m· 

» >> )} 12111
• 

15 )) )) I om. 

10 » )) sm. 6''1l. 1411\· 

25 alcantarillas abierlas i 
94 ·. )) abovedadas. 

h ·lPOIZTANCIA D!!. EST E F ER ROCAIUUL 

El Ferrocarr il de Sauces a Cañete por sí solo no tiene impor­
tancia alguna comercial; pero prolongada es ta línea hasta el 

puerto de Le bu se consig ue beneficiar dos importantes provincias 
de b Rep{tblica, como Malleco i Arauco, dand<1 salida a sus pro-
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d uetos i facilidad ;¡ sus coml .. iiJÍcacioncs por una v1a m<~s corta 
com o seria la ele L ebu. 

La provi ncia de Malleco aunque acravesada de nortP. a sur por 

el Ferrocarril de l Estíldo que llega hasta Tt-;tiguen tiene su sa~ 

lich\ ::ti puerto de T <l lcahuano, dd cu ;"~l dista 230 klms. 

La lín~a de Talcahuano se halla e norm~~mente tt:cargada. ptles 

n este p~tn t o corwcrj f_rl tres im fh)rtan te~ r;lmaks sir v itnclo una 

estensa n-:ji on agrícola e industrial <Jue ¡nttd ,n i ,·;un~nte va au­
mentando en pr.:xlucciü n a nH:c.lid;t que se p roteje n las lineas 

del Estado i qlle se h ab llit'lll rnl!:líOS terr~nns, A bl r~~cha ya se 

hace sentir la in ;:;u6ciencia de est.1 línea; las distancias se van 
aumentando i las rnerc<dcrLts del tráíc::o son mas i lll<ls de fi cien­
tes; i el imlttstrial teniendo qu :.~ luchar con la insu!icre1lcia de los 

e lementos ele tr;1sporte, el 111<1 yor fietP. a med ida que l ~1s < 1 i s tan­
cias aumentan, no pudíc..:nclo competit- con los p roductos simila­
res sítu;.¡dos mas cerca del puerto d<: <~m b:1rc¡ ue, tiene forzosa­
mente <JUe reducir su pro-:luccinn; no p udiendo por lo t;m to 
estas rej iones itdC]uirir toda la importatJcia i d{~S~l rrol lo de 'tlle 

son suscep tibles. 

Deber del Gobierno, es pues, protej~r esos v<tliosos intere­

ses, por medio de un fer rocélrr il a Lebu qu e vendrá ;\ resolver 

la cuestion, disminuyendo las distancias ele tra~porte en mas de 

la mitad, abar;ltando los !ldes i d;1nclo pQr lo tanto mfls facili­
dacles al movimiento comercia l de la parte su¡- de la provincia 
ele :Vla l l<~co i a Lt nlí\yor parte de l•t provincia de A rauco. 

La r<~j i oil dt: la Cordi ll e:·;¡ de N";thue lbuta, donde hái una can ­

ti dad considcc·able de nM:l -:t·as dt: crmstr~;ccion de excelente ca­
lidad i cuya esplotacion a 1;t fech;1 es mui reducida, por tener su 

trasporte en condiciones difíc i l~~s a Sa•Jccs, Curani lahue o L e­

bu, por malos ca!11Ínos i en C0!1dici 0ne:~ n1ui oDer,)sa~; v~ndria 

con el ferrocan il, que atravi~s:t la Cordi llera en su zo na mas 
ri ca, a au111entar de una manF.ra n otabh~ esra ind ustria., dando 

una fuente 111as de entradas a esta 11 nea. 
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L'l provincia de A rauco Gcneflciad;.1 por la ]( nea a L~bu, tie­

ne un<1 gran importancia p~Hil el porvenir por la gran cantidad 
de depósitos carbonlferos que se estienden ele norte a sur de es­
ta provinc ia. 

E$ta provin ci<:t no ti ene mas salida que el puerto de Lebu di­
rectamente :l la costa i por el norte a Talcahuano por la línea 
de Curan ilahue a donde tienen que mandar sus prod uctos por 
caminos que en el invierno se hacen jenera1men te intransita­
bles; por otra parte, las t<lrifa-; de l ferrocarril de Curan ilahue, 
son mas de dos veces mayores que las del Estado, encontrán­
dose en cond iciones impm>il>les para ffivorecer la agricultura de 
toda la rejion, que encontrándose con elementos p<~ ra adquirir 
un gréln desa rrollo, limita hoi dia su pt·oduccion solo para ll enar 
las necesidades de la localidad; produciendo mi1i poco par~ la 
esportacion, qu e tiene que hacerse por el puerto el~ Le bu. 

Los importantes depósitos -:arboníferos de Curanil ;,.hue i 
que se estienden al sur ha~ta el Paicav{, reconocidos en Pil­
pilco. los Alamos i en t~ l mi:-;mo Cañete i que abnrcan toda la 
zona comprendida e ntr~ la Cordillera de N <thue lbuta i la cos­
t <l, solo esperan el fe rrocarril para ent rar en plena espl0tacion. 

Atravesando la rejion carbonífera dr. E. a O . por el ferroca­
rr il a Lebu i estencl iendo ramales al sur i al norte de esta línea 
se abarcaría toda esta zona; despertando la iniciativa panicular 
i atra yf:ndo ~apitu les p~ra la fund1cion de nuevos establecimien­
tos carbonífe ros a cuya sombra se formarían otros estableci­
mientos industt·iales i mf\nUfilcturcros. 

El Es tado seria a su vez directamente beneficio.do, por lo que 
toca a la esplotacion de los ferroca rri les cuy<t pt·ovision de car­
bon se hnce hoi dia desde Talcahuano. Con el ferro~.:arril a Le­
bu esta provision se ha ría directamente desde el punto d<> pro­
duccion por Sli S propiás linens, llenando hs necesidades de las 
Hneas del sur cu yo consumo irá aumentando a med ida de su 
prolongacion. 
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Podria tnmbien d Estado adqui ri r depósitos carboniferos p~ra 
esplotarlos por su cuf:nta pud iendo de este modo realiz~r una 
notable economía en la esplotacion cle s11s ferrccarriles. 

Bajo el pun to de vist<l estratéjico tiene ~sta llnea una gran 
import ;¡, ncia: puesto que estando d servicio de los ferrocarriles 
del Estado sujeto a IJ. provision de c<Jrbon q11e ht)Í clia se hace 
de los establecimientos de Curanilahue, Colico, Lota i Coronel, 
por el ferroc;¡rr il de Arauco que pasa por b co::,ta a la orilla del 

mar en su mayor parte; pw.:tle fácilmentf! ser inutili;¿ado por el 
enemigo en caso de t.m conDícto internacional; privando por lo 

tanto a la industria í al Estado de este elemento ind ispensable, 

i sin el cual no se podria ll\ovilizar r~pida n--:.e nte un ejército en 

caso de que las necesidades de la defensa lo exijiesen. 
El ferrocarril de S auces a Lebu eswrá exento de este peli­

gro i la provision de r.arbon quedaría siempre ;1segurada. 
Con el ferrocarril el puerto de Lebu ctdquirirb Utlit griln 

im portancia i su movirNiento comercial, que hoi dia pasa de 
$ r.ooo, ooo aumen taría considera blrmen te. 

El p11ertn ele Lebu es millo; pero el Gobiemo se ha preocu­
pado desde tiempo a tras en mejorarlo. En 1877 el injeniero se· 

ñot· Lcv~quc hizo un estudio de mejora del puerto, cuyo presu­
puesto lo estima en $ r . .J001ooo oro. 

ZONA OE ATRACCION DEL FERRO<:A!{I~IL 

Aunque el estudio de este ferrocarril no se ha hecho sino has­
ta Cañete, por las consideraciones que: se rcfi efen <l la parte 
económica de est~ proyecto, tendremos que tomél r en cuentf'l la 
línea hasta Lebu i cuyo largo total seda 122 klms. 

Ve;tmos cual es la zonct de éHt·acc ion en h provincia de Ma­
lleco i CJue actualmente, ;\ falta ele otra linea, toma b direccion 

de T c.dc;tlwano. 
El térm ino de la línea es T raiguen que dista de T ;dcahuano 

230 klms. 
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S egun las tariLts del E swdo una tonelada de carga paga de 

Traiguen a T a lcahuano la tarifa sigui t~ ntc: 

Artículos de r.a clase . . .. . .. , ... .. ... $ 9.00 tonclaJcl 

)) 

)) 

)) 2 .:l id .. . . .. . . . .... . '. . . » 6.60 

)) 3·a id ..... .. . : . ...... )) 5 .10 

)) 

)) 

o !>Ca un té rmino medio ele $ 6. 90 por tonelada lo q ue da$ 0 .3 

por tonelada de carga i pór klm. recorrido 

La tar ifa de pasajeros es la s iguiente: 

De r. :l. clase . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 6 so 
)) 2.a id .... . . , . . .... . . • . .... .. . . )) 4 90 

» 3.n id . . .. . .. . ..... . .•. .. . . .. . . )) 2 40 

o sea un término medio de $ 4.60 por pasajero lo que da $ o.o2 

por pasajero kilométrico. 

D e T raiguc:n a Lebu hab rá la d istancia siguiente: 

De T raiguen a Sauces .. . . . . . . . . . . . . . . . . 4 r k lms. 

» S auces a Le bu. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12 3 » 

' l'otal. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 164 

Q ue aplicando las m ismas ta rifas daría una 

tonelada d e Ctirga . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 4 90 
I un pasajero . ............. .... ..... .. . . » 3 28 

Micnt:·as que a T alcahuano pagaría una tone-

lada de carga . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . >> 6 90 

Un pa5ajero . ....... . .... . . ..... .... ... . , » 4 6o 

D iferencia bas tc.n te seusible sobre todo en la carga i que se 

mantiene constante has ta la E stac ion d 0. los Sauces, arranque del 

R a mal a L eb u. · 

D e los S auces al nor te esta úifercncia va disminuyendo hasta 

hacerse nula en Angol, donde la carga tomará inclift;renteme nte 
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la vía·· de Talcahuano o Lcbu por ser bs distancias mas o mé­

nos las mismtts. 

De modo que la zona de atraccion en la provincia de Malle­
ce prin cipia desde Angel al sur, por la línea del Estado, abar 
cando las estaciones de Trintre:, los Séluces, Quilquen, Trigal i 
Traiguen, comprende ademas: 

Las subdelegaciones¡, 8 i 9 del departan1entode Angel i 
Los departamentos enteros de T raiguen i ?vfariluan. 

En la provincia de Arauco comprende. el departamento de 

Cañete en su totalidad. El departamento de L ebu ménos las 

subdelegaciones 3 i 6 que están cerca d e Curnn ilahue i que s~­

len a T alcahuano, lo mismo que Ja mayor parte del dep;uta­

Jllento ele Arauco. 
La prodLiccion de toua la zona ubarcada es bttstante consiJe­

rrtble i variada; los p ri ncipales artículos de produccion son los 

siguientes: trigos, cebadas, toda clase de cerealt.:s, maderas, cás­

caras de lingue i de Peumo, lanas, grasa, etc., e tc. 

En el departamento ele Cailete hai 5 molinos que jeneral­

mente no trabaj r1.n sino 6 meses en el año, pot· falta de trigos 
por la diticultncl de sus trasportes. En Cañete h<1i una destila­

ciun de aguard ientes. 

TRÁFICO l'RODADLF. 

La pobb.cion de toua la zona de mraccion que hemos ind ica­

do mas arribn segun la Sinopsis Estadistica de la República 
par~ 1894 es la s iguiente·. 

Departamento ele Angol. .. . - .. . 2,31000 h<tbÍtCllltCS 

Depnrt<!mr.nto de Traiguen. - . . . 23.500 )) 

Departamento de Mari !uan .. . . . ¡,6oo >> 

Departamento Lle Lebu .. , _ .... . 21,892 )) 

Deparw.mento de Cañete ...... . 3 2,88o >> 
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I si tomamo~; la mirad de la poiJ!,t cion del departamC'n to ele 
A ngol i los 7S de fa de Lebu tend remos un total de 9 0 ,000 ha­
bi tantes en números redondos i que se e ncuentran e n contacto 
directo con d ferrocarril .1. L t:bu. 

T ornando en c.'Jn sidera~ioll la;, co:1d iciones de bienestar i l ~s 

costumbres d e Jos h~bita:1te.;; de esas r(:jio ncs, no seria excesivo 

calcu lar como rráfico prob;tbk de p:tjtros el coeficiente 2; ta nto 

mas s i se tom~l en cuenta el ~u men to ráp ido de lit poblacíon 
un;¡ ve7. que ~s:ts rejiont:s estén atraves :.\das por un ferrocarril. 

Aplicando ese ~~ coeficiente '2, tendríamos un tráfico de 18o,ooo 
pas;lJeros. 

Para m r.rcildedr.Js en jencral i tom r1ndo como base la pobla ­

c; ion actual podemos act:l:)tilf el coeflciente 1.5 en tonelada pot 
hauitan le, lo que (htria un trM1co prohaLl<~ d(~ mercadería de. 

135,000 toneladas. 
En CLJanlO a ];t poblacion agrícola e inrl:ustri<d de b rejion, 

t enemos que en la prov incia el e :'vi all ec1> la ca rg<l Jl1 r)vilizada en 
las estaciones compn~ ndici<I.S entn~ la zona de atraccion , i que 
fueron csportad.:~ s por el pueno ele T alc.:L huano r.n c:1 año pasa 

do, es la s igu ien te: 

'Trigos . . . _ .. ... .. . . .. . . . . 45. I 6o tone.: ladas 
Cebada ..... .. .. . . . ... ... _ 3· 763 )) 
H arinas .... .. .... ..... . . . 3·400 )) 

Lanas . . . . . .. .... . .. . .... . 200 >> 

Lingue ( cásca r;l) . .. ...... . . 350 )) 

Alcohol ......... . ...... . . 2-o » ;) 

53, r 2 3 tonelad;¡s, 

o sea un total de 53· r 2 3 tone !atlas que toma ri a lM. [{ ~1 ea de Le bu. 

E l departamento ele Caiiete tie:H.! }¡.¡ pmduccion siguiente: 
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'frigo .. . .... . . . .. . .. . .... . 6,7i3 toneladas 
Cebada . . .. .. . .... .... . .. . 308 » 
.tfarinas ....... . . . . . ... . .. . . 2 , 500 )) 

Ch acarcri a ....... . .. . . , ... . 3·360 }) 

Afrecho . . ........ ... .... . . soo )) 

Lingue. .. . . . . . . •••.... . . .. ·. 4,6oo » 
Alcohol i aguardiente ...... . . 5 JO )) 

Lana .. .... .. ..... . . .. . . . . I 38 )) 

lYladeras . . , ..... ... . , ... , .. I oo,ooo p1ezas 
Ganado lan;1r i vacuno . , . . .. , 26,ooo cabezas 

o sean 18,689 toneladas ele carga del depíirtamento de Cañe te. 

D el departamento de L ebll, tiene mas o ménos los mismos 
productos i su procluccion alcanza hasta rs .ooo toneladadas mas 

o ménos. 
El acarreo de:: ca rbon de la costCt a] inter ior puede llegar a 

ser bastante cons'ttlen\ble i poniéndonos e n un límite prudente, 

calcularemos un acarreo ele so,ooo torwladas por año. La ela­
boracion de maderas de la cordillera Je Nahuelbuta adq uirirá 

un gran desarrollo, í podrá en tónces con e! ferrocCtrril espa rtar­

se en condiciones favorables, i no creo e x.cesívo calcular un tras­

porte de so,ooo toneladas por a ño, como base para el objeto de 

que se trata. 

En resúmen, tenemos que e l tráfico probable seria : 

Pasajeros . .. ... .. .. . .. ... .... .. t 8o,ooo 

Cnrga. l\llercaderías en jen er~d . . .. r 35,000 toneladas 
}) espartada de b provincia de 

l\Ialleco .... ... . ..... . . 53· 226 )) 

» espartada del clepart<Hnt~n to 

de Cañete .... . ..... . .. 18,68g >> 

» espartada de departa mento 

de l~ebu ..... . . . ... . ..... rs.ooo )) 
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Carg<~ correspondiente al carbon . . so,ooo toneladas 

» » a maderas . so,coo )) 

T enemos, po t· lo tanto, un tntal de r 8oJooo pas;J.jcros i 3 2o,8oo 

t oneladas de carga. 
Si suponemos que esta carg;t recorre un trayecto m.:=d io ele 

6:2 kilómetros i aplicam :y¡ las mismas tar if<ts cl::!l E ~taclo en la 

linea de T raiguen a Talcahuano que es de 0 .02 por pasajero . 
kilom¿trico i o.OJ por tonela<.b kilom.¿trica, tendremos q trc~ las 
e ntradas brutas del ferrocarrif a Lebu se rian: 

Por r8o,ooo pas•tjeros a 0.02 x kí lc)nlctro. da $ 223 , 200 

Por 32 r ,8oo toneladas a O.OJ X )) clatl )) 598, so+8 

sor ,8oo 

T otal d(~ entradas . ... . ...... . $ 821,¡48 

GA ST OS DE ESPLOTACIO N 

Para calcula r los gas tos de esplotélCÍOt1 ck la líne:a, lo he hecho 
por comparacion,'"con los gastos de l;t línea del Estado; puesto 

que es tando esta linea sujeca a la misma tldministr<lcion, i por 

lo t <1 nto, a las n1ismas prácticas, cqar:i en las mismas con :~i ­

CtOtlCS. 

Segun la estadísricll ele los fcrrocan·iles, resulta que la pro· 
porcioll entre el producto i los gastos ha sidc) en 1884 52.30%, 

188 5 62.5 0%, T886 62.60%, I 83¡ 66.09%, l 883 75· I 4 %, l 889 

85.74%· r8go8r.cn%. r89! 82. 2r %. r39:!9-f, t i%i 1S9376.sü%. 
Por lo t¡lle se:: vé. en t~s te cuadro, el menor cocficit!lte de gas­

tos ha s ido de 52.30% i el mayor de 9-}.1 1. 

Es ta el ife rencia dadt1 ror fa es tacl ística es bast;lnte cunsítlera­

ble i ha sido motivada por cauc;:\s <:0n1pletamentc·. c~strañas a la 
esplotacíon mism<t de la ll tH:a. Est::t clt~sproporcÍQn es conside-

\ ~· ' 
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rada por el señor injcniero don D;);ningo Vi<:tor Santa !Haría 

( r) como mui anormal i la atribuye, en los años de m:1yor pro­

porcion, a los excesivos g;1stos que h;1n demandado las líneas 
del E stado. e n las mE:! joras in trod tJcid <•s en estos lÍ 1 rimos aii<~s 

en las condicioncc; de la vía , en ld co:, ~truccion de mucha~; é~ta­

ciones ¡ puentes definit ivos i, sobre w clo , <1 ¡.._ g ran cant id;:Ld de 

material trasportado para ];¡ c.onstruc:cion de IH!Cvas Hn \~<1S, i que 
reci'\rga ron los gas tos ele espluL.H.:ion s:;¡ ;.umwntat· las entr:Jd;ts. 

Conside ra que conjurados algunos mnles flUC ocasionan esta 

dcsproporcion, se pu~de llegar a la cifra normal ele 5:: a 53~{ 
T eniendo en cw:nta l.ts condiciones de t í.:l.::,H.lo de esta linea 

en la seccion del tún<'l de N ahue.lbuta, -:reo que se puede tomar 

como coeficiente de gastos un 6o% de l;1s entradas. 
Como i<tS entradé\s cale u b das ha a claclo un total de $ 82 1. 7 48. 

Los gastes Sf;r<tn el 6o% o$ 493,048 So. Quedaría, por lo 
tanto, una uti lid<'lcl de $ 3 28, ¡oo. 

E l presupuesto de la lín ea de S ;nlces a Cañe.te alcanza a la 

suma de $ 4· 884. 8o9. 88, i como he m{)S hecho todos nuestros 
cálCJilos en e{ supuesro de que la línea s~! prolongaría a L ebu , 
tendremos que agrr.gar lo que costaria ~s t;-l pro\<)llg; .. n:ion . L a dis­
tancia de Cañete a Lcbu seria de 40 kilómet ros mas o ménos, i 
como el trayecto es jener:1lmente fáci l sin obras de arte Jc <~1-
guna importancia, el v;dor kilom¿trim no pasc1da de $ jo,ooo o 
sea un to tal de $ r. 200.0~)0, <")liC agreg; tdo <~ 1 valor anterior nos 
daría para la linea de Sauces a L~bu , un va lor tot ;.tl de 
$ 6.o8.:¡.,88g.88, dando por lo t;mto es ta línea, una util idad de 

5-45% sobre el capi tal invertido en La co:1struccion. 

Setiembre ele r 89 S· 

E. Bonru.rER. 

(1) An:-~\es dd Ins t¡tuto tle Injenicros, D:ciembre de (1891). 
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PRESC P UESTO PRELIMINAR 

r.-T~~P l<OPlACIONES 

Por 8 ~ hect,[ r¿::t<; en ten·cn:.> plan0 i veg:t, In hectá-

rea a $ too... . . . . . . . . . . ..... .... ... . . . . 

P or 38 hcchire:ts en fald.H, p1·::cio d.: 1::! hcct:he:l n 

$ 6o .. . ....... .. .. . .. ... .. .. .. ...... ·· · . • :J;zSo.oo 

Por 34 hectá reas en f:dt.la ::; p::tr::tths, precio de la 

hectárea $ 40 ..•......• •• ....•.. . . . ... · . .. 

T otal de cspropi:~e:ionc5 ...... . . ... .. . 

2.- Roct 

En gloho ..... . .. . . . .. .... . ... . .... . . . . . . . . 2,000. 00 

J.--MOVJ~IIV.N'fO DE "J'I ERR:\ S 

rt ) Ternrp/r11r!. -Por t. 7JS,ooom'J clm 3 rt $ o.zo 347,6oo.oo 

ó) Corter. -z.1 90,Soo"' cl'dliw:; . . ...... . . . . ... . 

~ 1.n95·4·:>c."' '' n $o 30 . . . .. . . . . . . . .. . 3z8,<í2o.oo 

» 
» 
» 

sso,oo-:> :1. $ o . .qo ' . . •. .... ' ' ... . . ' . 

3-~s,oco o:1 $ c . 50 . ..... . ... . . ..... . 
zoo,4co n $ c .6o ••....... • . •... . .. 

T ot.'\1 de movimient•) tic t1crras .. ... . . . 

4--ÜBHA$ .DE ARTE 

rr ) Jlíuel de ~Virkud~ula.-SUp!!e,; to en roca b1.m­

dn i todo rc\'estirl•.>, 5e~ull tipo de !::t o :rcccion 

de O b ras Pt'lblica.s , .... . .. . . . . ... . .. . . ..... . 

E scat:(ldonn. Por r 3 t , t 3o"' 3 el :n. ·1 a r.1zon de 

2'20,000.00 

r¡ z,soo.co 

1 zo, 740.00 

$ 10 .. . .. , ... .. .. . .... ....... , . .. .... .. . I.3II,8oo.oo 

ISS 

'2,000. 00 

1 . !88,960.00 
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Rr()es/iJitieNIO. Por :ss. ¡oo"':~ de alb:u'li!ería el m. :J 

a. $ 24 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

1'ot1l de tlind . .. . . . . .. ...... . . . . . . . 

b) P um/es.-Superstruc tu ra de fierro; machones de 

a:b,lliilcrb; ~de zs"' cfu el mi. a $ 350 ....... . 
l OC i!01:1 el mJ. :\ $ JOO .. . .......... . . , ...•• . • 

r de r::¡m e!_ml. a $ _2 60 ....... . ............. . 

I de 15m el 111 1. il $ Z75···· •• · · · · · · ··· · • ··· · · 
15 de 10 du el ml. a$ 250 . •.....•. • •.• •• • . .• 

5 de 8•" cfu el mi. a$ zoo . . . ... . .. .. . ... . .. . . 
5 de 6 i 4m con 251111. :~ $ rso . . . . .. . .... ... . . . 

Total ele puentes . . . ............ . .. . 

e) A!rmztarillns n/ni:rlr.r. - Por zs alcant.1ri!las 
abil!rtn!ó i c¡ue contienen: 

El<avnci()!IU Ú]z'"~· d m.:: a$ 0 . 40 . . .......... . 

A /bailil,rla, mezda de cal i cemento 7 39"';¡ el nl. 3 

n $ r 1 •• . ••••.....•..•..•• • .• . • ••. .• . • •. . 

T otal ele alc::tnt~ r illas abiert:1s ... . . . . . . 

d) Almnlari!lns n~,wdadas. -19 alcant:trillns de 

20om a 250'11 luz, con un lnrgo tot:ll de 49t mi. 

el mcrro linea l ,, $ 3z . . . ........ .. ... · · .. · · 
Por 14 alcanl:tri! l:ts de r.so !m: con 327m de lar~o 

a$ 3c . . . . ....... . ..... ........ .. ... . . .. . 

Por 38 :tlcnntJri!!:ts de rm de lttz con 558:n de largo 
e! m!. a $ 2o .. . . . . . . . ...... . . . .. . .... .. . . 

Por 4 alcnntarilhlS de o.8o d¿ luz con -t.>"' úc lar-
go eltnl. a$ r S ..... . ..... . . .. . .... . .. . . . . 

Po r r 7 :tlcantarillas de o. so de luz con 235'" de 

largo el m l. a $ r 5 ......... . . · · . ... · . · · .. · · 

Totnl de nlcnntnrillas cerrado.s . . . ..... . 

' ) .Difensas.-En desvíos de estero i bgü Lanal­

hue, I,6 . oll)l. con z,120111~¡ nfuañilcríO"t de piedr;, 
:tsentad:l ::1 mnno el m!; a $ s.oo . . . . ... . ... . 

;) .Dcsr,•Ios de ctrminoJ i esteros en globo .. . .. . .. . 

g) Pasos a nirJel en globo . ... . , . . . .... .. ..... . 

Ss6,8oo.oo 

1 ],$00.00 

fi,ooo.oo 

J, 120.00 

4, t25.oo 

37,soo.co 
3,ooo.oo 

J, 7 so.oo 

z68.8o 

8,12 9.00 

1 J , 160 .00 

774.00 

ro,6oo.oo 
11 jOO.OO 

soo.co 

z. t68,6oo.oo 

8,3?7-80 

1o,6oo.oo 

r ,soo.oo 

soo.oo 

:, .. 
, 1 
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5.-V!A Pl':.Rli ,\Nt~il:. 

11) Por t6o,o:;,o metro<; de r ieles de acero, i ncluso 

p;~ra est.1Ci0t)es. Riel~ de 30 kl¡;s. por metro; san 
s,z8o tonel:ldas :J. .;{..¡- ¡ r-8 =$ Ól.l [al cambio 

de 18'. 

Por 5, zSo toncb.dJs ~ $ 6 1. n ................ . 

b) E dúas. -1 7 ,6oo par~s con peso de 1 2 klgs. el 

p:~r; SO il 2 1 J. 2 tm. a f.: 5-f 4- r6; son al CJmbío de 

de 18' In tone\ada $ 7 5· 33 .. . . . .. . . · . · · · · · · · 

e) P.:rnoJ.-701400 pernos con sus res pectivas tuer­

cas i con peso de o. 48 k lgs. cJ u. son 3 r tonehldí1s 
al precia dt! i,'l 3-2 to nel:1da. Al C.1111bio de 1 8' 

la tonelada v:~le $ 174.66 ...... . . . ........ . . 

d) Durmientes.--1, 200 por kilún1etro, en 85 kiló­

metros incluyendo e~taciones son roz!coc dur· 
m ientes :1$ o.4o ....... . ..... .. .... ... ... . 

t) Cltwos. - 4oS ,ooo con peso dt: 0.35 klgs. c,iu 
son r.p. 8 tonebcbs a L r 4- 14- 6 la tonelada; al 

cambio de t8', la tonelada vale S 196.33· ... . . . 
J ) Enridadunz. -Por 85 kil6mctw s incluyendo 

estaciones, el kilómetros n .$ -15o . . .... .. . .. . . 

s) Lnstre.-'Por 200, ¡ oom-~ de la~l re el rn 1 :l.$ L OO 

T otnl de vín penn:\nente . ...... . . . . .• 

6.-CI ERRO Dt: LA LÍ~EA 

Por , óo kilómetros de cie rro, el kilóm~tro n $ 350 

322,66o.8o 

38,zso.oo 
200,100.00 

s6,ooc.oo 

J .- E STACIONES l PAR.-\ DEROS 

F:stacion Puren . . ......... . ... .. ... ..... ... . 

Estncion Lnnulhue, C.O tl ~1st\ de n1:íqui11;ts . .. . .. . 

Estac ion Cailctc . .. . . .. . . .. .. . . . ... . .. . .... . 

P<tra:Jeros G ·.ndaln, IJ icu r;~ i Pdeco $ 4,0.:>0 c/u. 

T otal de esl :~.ciones i pam dcros ... . .. . . 

12 1000,0 C 

18,ooo.oo 

1 5,000.00 

1 2 1000.CO 

( 5 i 
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8. -T!.t i . ÉG l~ AFO 

ro~ 8.3,4oo m de tel~gr:tfo con sus u:~terías el kiló-
metro :t $ 1 so .. . .. .. ... ... . ........ .. ... . 

9.-EQ t:l PO 

Por 4 locornotoras pnr:t trenes ele e.1rga c/u a 
$ 3 r, zco ...... . ..... . . . . . . . . ... . .. ...... . 

Por 2 loco:notor::ts par;'. pns::t jcros c/u ::t $ J:),OC:J . . 

Por 2 ene hes pas::tj~ros t."' cl:lsc a $ 1 2 , 00 1 . .. . . . 

Por 2 id. id. 3 a clase a $ 8, ooo ... ... . 

POI' 2j carros de cargn (lwdeg:ts) a$ 4,ooo ..... . 

Por r 2 id. rlanos a $ 3,ooo . . . .. . . . ....... . . . 

T otal para cqulpo ... . . ...... . . . .. . , . 

Suma totai . . . .. . . ... . ..... . . .. . 
I mpre\·isto s% .. . .. .. . ... . .. ........ ..... .. . 

Valor totn.l del prcsu puesto ..... . 

Santiago, S etiembre de 1 896. 

1;!,5 10.00 

12-'1 ,Soo.oo 

óo,.::oo.oo 

24,000.00 

t 6,ooo.oo 

roo,ooo.oo 

36,ooc.oo 

J6o,8oo.oo 

$ 4·ÓSJ,:?7S ·8g 
2J ?,603.00 

'E. Bonru.mR. 

GONSIDER!CIONES SOERE LA INST!LAGION 
DE UN Sl':I{VI CJO DE CI~F. l\·f r\L LERA EN LA LÍNEA VR 

S ,'I.UCES A CAÑETI~ 

Se ha indicado como que seria muí conveniente instalar una 
seccion ele cremallera en la linea de S auces a (;1ñete en la cor. 

d'illera de I\ ahud b·,¡ t;L Por ll1 rlS qne he t rat;td0 ele \:ncontrar una 
razon fundada para j ust ificar c.::~ta id~<t, he ten ido que rr.conocer 
que es cnmplet;unente inarln1isih!e para esta linea la seccion d e: 

cremallera. 
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