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ANALES DEL INSTITUTO DE INJENIEROS

SUMARID.—Ferrocarril de Pedegua 4 Choapa, Reconocimientos instrumentales para
su ubicacion jencral, por Enrique Vergara Montt—Deirut-Damasco, Ferrocarril
combinado de adherencia i cremallera (Traduccien), por Arnoldo Ried.

FERROCARRIL DE PEDEGUA A CHOAPA

RECONOCIMIENTOS INSTRUMENTALES
PARA SU UBICACION JENERAL (1)

El contrafuerte de la cordillera de los Andes que separa los
cajones o valles de Petorca i de Choapa, presenta para la cons-
truccion del ferrocarril que debe unir al Centro de la Reptblica
la rica provincia de Coquimbo, dificultades de consideracion,
como quizas no las ha habido, ies posible no las haya, en los
demas trozos que deben componer la red lonjitudinal de los fe-
rrocarriles chilenos,

Como es sabido, en la cuesta de Chacabuco desaparece el llano
lonjitudinal de Chile, para dar lugar a cajones trasversales sepa-

(1) Facultado por ¢l sehor Director de Qbras Publicas para publicar este infarme
haciendo en &t la correccion de 108 dates i nameros que aparecieron o ¢l orijinal pres
sentado a la direccion de Obras Piblicas, debo declarar que los resultados a que hol
se llega son diferentes de los que sirvieron de base a las decisioncs del Consejo de
Obras Puhlicas para definir la ubicacion jengral de esle ferrocarcil, resultados que
puedendar mui bien lugara una reconsideracion del aceerdo hasta llegzar 4 adeptarla
cremallera para ln pasada de 1os macizos que separan los valles icajones que forman
la parie poniente del Departamentc de Petorca.—En el curse de este (1abajo sedialo
con notas las diferencias sustanciales que existen con el orlginal presentade a la
Direccion esplicande la razon de ellas.
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rados.por macizos mas o ménos altos que dificultan las comuni-
caciones. ' _ — '

Los valles del Aconcagua, de Ligua ide Petorca, situados a
~ continuacion, estan divididos unos de otros por cadenas de cerros
‘que presentan depresiones bajas que han permitido la construc-
cion de caminos carreieros, en faldeos mas o ménos suaves i con
algunos zig-zags en las partes accidentadas, que han facilitado el
'deéarrpllo de la agricultura i de la mineria acercandolos del cen-
tro de la Republica. Las mismas condiciones locales han permi-
tido, mas al norte, construir caminos carreteros que unen.a Vilos
con Salamanca e Illapel ia éstos con Combarbala i Ovalle. Es-
solo entre los cajones de Petorca i de Choapa donde la naturaleza
ha puesto tales dificultades que hasta hoi no se ha pensado en
construir un camino carretero por el interior, contentindose con
el que va de Ligua a Vilos, i de aqui a Chogpa por la cuesta de
Cabilolen, rodeo inmenso que obliga a los habitantes de Sala~
manca a viajar a caballo por la cuesta de Pedernal, 1,804 metros
sobre el nivel del mar, para ir a Pelorca, San Felipe o Santiago,
0 a esperar un tardio vapor ¢n Vilos para ira Val paraiso.

Detalle curioso e interesante en estos ticmpos, i que refleja las
condiciones de viabilidad en que existen estos lugares, es que en
Tilama viven numerosisimas personas qu¢ no lan visto jamas
ni un coche ni una carreta i que legan a pregunlar sieso de los
Sferrocarriles se parece @ eso de las carretus, frase testual que produjo
~ sensacion entre los alarifes que me acompanaban.

Esto indica la pobreza i alraso de aguella zona, lo que produge
inmediatamente la observacion de como se¢ piensaen llevar un
ferrocarril por esos lugares.

De aqui nace una de las primeras cuestiones que sc presentahn
en el estudio de este ferrocarril, cuestion importante que debe
‘ser ventilada previamente para dar una solucion que sa{isfaga
los intereses jenerales i locales que estd Hamado a servir.

Comprendo que a primera vista aparece ajrua a mi comision
la dilucidacion de este asunto, puesto que siendo ella tinicamente
‘para estudiar el ferrocarril de Cabildo a Choapa nada en aparien-
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A
[

- cia me obliga a discurrir sobre la mejor ubicacion del ferrocarril
que debe unir a la provincia de Coquimbo con el eentro: pero, enr
el fondo, las mismas consideraciones queobligan aubicarlo atra-
vesando las cordilleras de Petorca con preferencia a la costa,
obrardn poderosamente en las condiciones primordiales con que
debe proyectarse, por lo que me ocuparé de clla.

Para muchos es tentadora la idea de llenar las necesidades que
piden la construccion de este ferrocarril unicudo a la Licua con
los Vilos por una linea férrea, que continuaria al norte por la de
los Vilos a Illapel; pero se olvidan de los intereses locales. de que
esta altima ha sido costruida en condiciones para servir un mo-
vimiento de carga de hajada i de la cuestion estratéjica, que nece-
sariamente debe ser considerada.

La zona comprendida enire los rios Pelorca 1 Choapa es cierto
que como agricola poco o nada ofrece, pero, como minera encierra
numerosmmos minerales que aun en las condiciones angustiadas
en que se encuenira son esplotados, sosieniendo en actividad
algunos hornos. Es dificil caleular cuanto representaria para la
industria minera la construccion del ferrocarril, pero todo cajon
o0 quebrada contiene minas en esplotacion o abandonadas por la
carestia de los fletes i las dificuliades para establecer hornos de
soplete, todas las que podrian dar mayor o nuevos plOduc[O-~ que
sumados llegarian a una fuerte cantidad.

Que el ferrocarril de los Vilos a Illapel no puede ser acepiado
como trozo de la linea central es incuestionable. Su frazado entre
la estacion de las Vacas i el timel de Cabilolen con su gradiente
de 3 por ciento i sus numerosas curvas de 80 de radio, i aun creo
que ménos, es sumamente espuesto para (rendés pesados i rapidos
como deben ser los que trajinen entre Calera i Coquimbo; i, por

wltimo, el desarrollo al pié del tunel, reconcentrado en una peque--

fia superficie, alarga sensiblemente la distancia, lo que es inacep-
table para una linea que llegara a tener cerca de los 600 kilome-
tros. '

Bajo el punto de vista de las pendientes no creo tampoco que el
trazado por la costa ofrezca ventajas sobre él por el interior. To-
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mando por Las Palmas, Tilama, Tipai i Limahuida hai las si-
guientes subidas:

De Ligna a Las Palmas... TIPIEP A SRR | | (| -

De Tilama al pertezuelo cle 105 Cnstales P

De Estero de Pupio a Estacion de leahuxda.. 328 »
WAL 5 o0 o cramanstudaatintn - DDLU EIES

Por la costa hai que subir de Vilos a Cabilolen 520 metros, i
las numerosas difercncias de alturas que existen entre los bajos
del rio de la Ligua i del de Pctorea, de los esteros de Quilimari,
Huaquen, Palo Colorado i de las numerosas quebradas que caen
al mar, con las lomas o cordones de cerros que los separan, su-~
madas pueden subir facilmentc a ese mismo namero.

Tomando en cuenta los movimientos de tierra es mui posible
que tampoco haya ventaja en laadopeion del trazado por la costa,
pues en el wnterior, signiendo el talweg de los cajones 1 valles,
¢s natural esperar un movimiento mucho menor que por la costa
donde debe atravesar trasversalmente numerosisimas quebradas.

IEin materia de obras de arte tambien es posible no encontrar
economia, porque los rios 1 esteros tienen caja mucho mayor al
salir al mar, por cuanto recojen mas agua i ticnen menor gra-
diente, i sus fundaciones son mas dificiles por ser el subsuclo
jeneralmentic arenoso.

En cuanto a la lenjitud de la linea presumo que haya tanta dis-
tan de Ligua a Vilos como de Cabilde a Limahuida sin tomar en
cuenta que la pasada de cada uno de los bajos, de que he habla_
do anterivrimente, obligara a desareollar la linea hacia el interior
alargandola sensiblemente.

Por los recuerdos que tengo me parece que hai en la costa are-
nales que salvar o que considerar seriamente para la esplolacion;
i, por ultimo, hai que tomar en cuenta la constante accion del
aire hiimedo del mar en la conservacion de los rieles,

Considerada bajo el punto de vista estratéjico. no es de dudar
sobre la ubicacion mas conveniente; siendo necesario para estd
cireunstaneia tener presente la capacidad de la linea que depende
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de la lonjitud, de las gradientes, de las curvas i de la calidad i
condiciones de la via permanente i del material vodaute.

Creo que por el interior es posible, sin gran costo, construir
una linea que no tenga ni las curvas ni las gradientes que tiene
la linea de los Vilos a Illapel, i que siéndolo con el mismo mate-
rial i equipo, de una misma lonjitad i con una suma mas o mé-
nos igual de gradientes i contragradientes, cs de presumir no sca
de una capacidad inferior a la linea ubicada en la costa.

Lo gue puede aumentar el costo de la linca por el interior son
los toneles, que para el trazado por las Palmas suman 3,650 me-
tros de lonjitud con un precio aproximado de 1.766,000 pesos,
calculado como sigue:

Tanel de la Grupa....... 1,300 a  560= 756,000 $
Id. de las Palmas... 1,600 a 500 800,000
Id. de las Astas...... 700 a 300 210,000

- T ), I 3,650 1.766,000

Pero este mayor gasto quedaria compensado con la economia
en las obrasde arte i, sobre todo, con los mnayores beneficios que
prestaria a la industria local i con la seguridad, en caso de que
hubiera necesidad de poner en practica las leyes de la cstratcjia.

II

Estas lijeras observaciones son las que, sin duda, han influido
para quc sicmpre se pensara en prolongar la linca de Calera a
Cabildo hasta unirla con la de Ovalle a San Marcos 1 formar la
arteria principal de los ferrocarriles entre Calera i Ovalle.

Situado Cabildo en el Valle de la Ligua, a 20 kilometros al in-
terior de esta ciudad, queda frente a la cuestade la Grupa, cons-
truida para pasar al valle de Petorca por el portezuelo mas bajo

(a) En el informe original aparece un total de 3,130 metros de tuneles con un pre-
cio de 1.327,000 pesos. Existiendo un error de 75 metros en la altura del Poctezuelo
de las Palmas hube de proyectarse un tunel de 1,600 metros en lugar del de gBo me-
tros, diferencia que aumenta el precio por wnidad. Tambien han sido modificados
los precios de los otros en vista de estudios posteriores.
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sobre el plan del rio que hai desde Longotoma hasta la Republi-
ca Argentma Antes de él existe el de la cuesta de los Carneros
en Valle-Hermoso, frente a Ligua, i despues el de los Gonzalez,
frente a las casas de Pedegua, i el de Sobrante, entre la hacienda
de este nombre i la de Alicahue, por donde pasa la cuesta de
Chineoleo del Camino carretero de Petorca a San Felipe.

- 86 ha publicado en la prensa la idea de llevar el ferrocarril al
norte por este tltimo portezuelo, pero para hacer ver lo inacep-
table de ella basta solo con-sefalar que la altura del portezuelo
de la Grupa sobre el nivel del mar, es de 606 metros (3) i que las
casas del Sobrante 31tuadas al pié de la cuesta de Chincolco estan
a mas de 830 metros.

- El portezuelo de los Carneros es tambien inaceptable, i el de
los Gonzalez no presenta las ventajas del de la Grupa, por lo que
es esplicable que en 1883 Ia Comision Golzborough 1 en 1887 la
Camision Gabler lo adoptaran, una, como punto obligado de la
linea de Calera a Ovalle i otra, de la linea de Papudo a Petorca.
Pasado esta cadena de cerros, que-es delgada, se entra al Arti-
fieto, 1 despues a la hacienda de. Pedegua, de la que forma parte el
Cajon denominado dé las Palmas, cuya quebrada cae al rio de
Petorca; siendo este punto de union obligado para todos los traza-
los que se han proyectado como la prolongacion del ferrocarril
de Cabildo al norte.
Para comprender mejor la topografia local i poder formarse
juicio sobre los diversos proyectos formados para atravesar-el
contrafuerte de la Cordillera de los Andes que separa los valles
de Petorca i Choapa conviene dar una idea detaHada de-este con-
trafuerte tomandolo desde su formacion. :
Principia al poniente del Valle de los Piuquenes, en el que tie-
nen nacimiento los rios de Leiva 1 del Sobrante que mas abajo
- forman los de.Choapa i Petorca, continta al mar en un solo cor-
‘don hasta enfrentar la cindad de este nombre donde se subdivide
en tres: el del mas al norte, que separa el valle del Choapa del
Cajon de los Vilos, Las Vacas, Pupio i Mauro; el del centro,

(3) 740 metros en el oiijinal.—Se corfundié con la altura del de los Gonzalez.
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que divide a éste del que contiene a Quilimari i Tilama; i el de
mas al sur que separa a este cajon del valle del Rio Petorca.

Diversos ramales salen a uno i otro lado del cordon unico, for-
mando diversas cuencas cuyas aguas caen al Choapa o al rio de
Petorca, i los principales son: al norte el que divide las hacien-
das de la Tranquilla i Coiron de Quelen, el que divide a Quelen
del Tambo i Tahuinco i el que separa a éstos de Limahuida; al
sur, el que deslinda a Sobrante del Pedernal i que termina en
Chincoleo i el que separa al Cajon del Frutillar del Pedernal i del
rio Petorca, que subdividido forma diversos cajones, de los que
el mas importante es el del Cobre que sale a Petorca.

Para pasar del Sobrante- la Tranquilla hai la depresion llama-
da Portezuelo del Encanado a 2,900 metros sobre el nivel del mar;
para lo mismo de Pedernal a Quelen esta el Porfezuelo bonito
como a 2,100 metros; entre Pedernal i el Cajon que cae al Tambo
el Portezuelo de Panguecillo a 1,804 metros segun Pissisi a 1,766
segun otros estudios en mi poder; i entre el Cajon del Frutillar i
el mismo que cae al Tambo los planeos denominados Lianos de
Camisas cuya, parte culminante estd a 1,940 metros proximamente.

Los cordones que se desprenden del cordon unico que conclu-
ve en esta ultima depresion tienen’ la peculiaridad de presentar
cada uno un portezuelo, el mas bajo, en una misma linea norte-
sur habiendo de cada lado quebradas que llevan la misma direc-
cion i que van a juntarse en el fondo de los cajones. intermedios
de Tilama i Pupio.

Asi estan el de las Astas entre Limahuida i Pupio a 1,013 me-
tros, el de los Cristales entre Pupio 1 Tilama a 869 metros i el de
Las Palmas entre Tilama i Pedegua a 1.221 metros (4), con las
quebradas de Limahuida i del Llano a cada lado del primero, de
Aranda i del Naranjo del segundo i del Quelon i de las Palmas
del tercero.

El fondo del Cajon de Pupio en el lugar denominado El Ro-
mero estd a 515 metros i el de Tilama, en la direccion de los por-
tezuelos, a 500 metros.

(4) 1,145 en el original.—Error producido por una mala lectura en el aneroide.
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Los caminos de mula que ha establecido el trifico para pasar
del rio Petorca al Choapa son: uno de Salamanca a Petorca si-
guiendo el rio Choapa adeniro para tomar el cajon de Quelen i
pasar por el portezuelo del Almendro a lo que se llama Tanquillai
i de-aqui por el portezuelo Bonito a la Holla, cabeceras ambas del
Estero de Camisas, que recoje las aguas que caen a la hacienda
del Tambo i'que se junta con el rio Choapa 12 kilometros al po-
niente de Salamanca; otro que va tambien de Salamanca a Pe-
torca siguiendo este estero hasta enfrentar los Llanos de Cami-
sas, al que sube por la Cuesta del Trébol para bajar del otro lado
por la quebrada de las Raices, atravesar la de Cantarito, cabe-
cera del Estero del Frutillar, i pasindo un portezuelo caer al
Cajon del Bronce que, como he espresado, termina en Petorca:
un desvio que se desprende de él en la quebrada de las Raices
lleva a las Palmas i a Pedegua por el Cajon del Frutillar; i un
tercer-camino sale de Limahuidai por los poriezuelos de las Astas,
los Cristales i Las Palmas se junta con el anterior en frente de
los hornos del establecimiento de este nombre.

Estas corrientes han indicado los diversos trazados que es po-
‘'sible hacer i que sintetizados son los siguientes:

1. Cayendo a Choapa por el estero de Camisas i subiendo al
cordon tinico que termina en los llanos de Camisas por el cajon
de Pedernal para pasar por el portezuelo de Panguecillo, o su-
biendo por el del Bronce o por el Frutillar para pasar por los lla-
nos de Camisas i caer a Camisas por la quebrada de la Compaiiia,
que se junta con aquél en el mineral de Huallongo;

2.> Cayendo a Choapa por Liméahuida, atravesando los tres cor-
dones por- las cuestas de las Astas, los Cristales ‘i las Palmas; i
* 3.° Desviandose en Pupio del anterior trazado para irse a jun-
tar en las Vacas o el Tunel de Cabilolén con el ferrocarril de Vi-
los a Illapel. T

I

Antes de entrar a analizar las condiciones topograficas de estos
diversos trayectos debo dar a conocer los antecedentes que hai
para conocerlas.
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En 1883 el Supremo Gobierno encargé a los seiores Ricardo
Golzbourough i Santiago Sotomayor i al que suscribe el estudio
preliminar del Ferrocarril de Calera a Ovalle, comision que se
llevd a cabo despues de estar un afio en el terreno i cuatro meses
en la oficina. Se han perdido los planos i perfiles que presenta-
mos i estraviado los rejistros de trazado i topografia de la parte
comprend:da entre Cabilde i la euesta de los Cristales, pero con-
servo en mi poder los rejistros de la nivelacion de todo el estudio,
los que considero suficicntes para entrar en apreciaciones i fun-
dar proyectos que crec conveniente presentar.

El trabajo hecho por nosotros no merece mas elojio que el de
la paciencia por haber estado un ano en el terreno para estudiar
420 kilometros de linea de un modo preliminar, Elprocedimiento
adoptado fué el poligonal por avance, midiendo las distancias
con cadena 1 estacando cada 200 metros; una nivelacion sin com-
probacion completaba los datos, ilos tineles, fuera del de los
Palos Quemados, eran medidos a huincha i nivelados por ineli-
naciones tomadas con tecdolito de estaca a eslaca, basandese en
estas medidas horzoniales.

Como se ve, ¢l procedimiento era excesivamente rutinario 1 en
sustancia se tomaban muchos datos inftiles i se dejaban olros
utiles. En resamen, no hubo concepeion clara de lo que se que-
ria i convenia hacer, por lo gue reduzeo la importancia de los do-
cumentos en esle cuso a la que tiene ¢l saber qué distancias debe
recorrerse para salvar los bajos de Tilamna 1 Pupio 1 la gradiente
media que se puede oblener para subiv en Pedegna i bajar en
Limahuida al adoptar el trazado por estos lugares.

Otro de los antecedentes gue puedo aprovechar son los estudios
hechos en el mismo ano 1883 por los sefiores don Agustin Espi-
nosa i don Eduardo Barriga, por encargo de los senores Tomas i
Vicente Echeverria, de la linea de Petorea a la cuesta del Pede-
mal para dar a conocer la p081b1hdad de llevar por esa parte la
linea al norte.

Para completar los que son necesarios para juzgar de la mejor
ubicacion que puede darse al ferrocarril entre Pedegua i Choapa
faltaba un levantamiento jeneral del trayectc de Pedegua a Lima-
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huida i un reconocimiento de los Cajones de Camisas i del Fru-
tillar i 12 determinacion de las alturas a que debia llegarse para
unir estos cajones por una linca férrea.

Para llenar estas necesidades y cumplir con lo estipulado en
el eontrato por la clinsula 12, se procedio a hacer nna triangula-
cion que partiendo de Cabildo pasara a Pedegua por dos puntos
situados en la proximidad de la cuesta de la Grupa, siguiera por
el Cajon de las Palmas, atravesara los valles de Tilama 1 Pupio,
pasara a Limahuida para fijar la salida del Cajon i continuara
por Tambo i Tahuinco para llegar a Salamanca.

El contrato deja un vacio en esta materia porque la triangula-
cion debe hacerce junto con los estudios del contrafuerte de los
Andes, clausula 12, i en el inciso ¢ de la clausula 4.» se dice que
el poligono de base deberd relacionarse con la triangulacion jene-
ral, lo que sera difici]l hacer si la triangulacion i el proyecto van
por cajones distintos.

Por esta razon, por las dificultades que presenta una triangula-
cion cuyo sentido lonjiiudinal es de sur a norte, el mismo del
viento a las horas en que se puede llegar a las altas cimas, que
coloca las banderas en la misma direccion haciéndose dificil ver-
las, i por la poca esperiencia que tengo en estas largas triangula-
ciones he obtenido resultados que no me satisfacen, por lo que
considero la que coloco en el plano simplemente como provisoria,

Basada en una linea do 1531.624 metros, medida con un alam-
bre de acero de 3 milimitros de 97.874 metros a la tension de 15
kilogramos, en el camino del Tambo a Salamanca obluve una
diferencia de 32 meiros para otra de 1,522,442 metros medida en
el camino de Pedegna a Las Palmas en las mismas condiciones
de las anteriores, lo que viene a representar una diferencia media
de un 1% que en 70 kilometros que distara Pedegua de Liméhui-
da, significara una menor distancia de 700 metros, que para el
objeto de definir la ubicacion jeneral de la linea nada significa (5).

En la plaza de Salamanca 1 en la Estacion de Cabildo se¢ han
dejado dos hitos de cal i ladrillo de 0.60/0.60/1.00 que han servi-

(3) Encentrada la causa de este error se reduce la diferencia a 3.90 metros.
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do de puntos de iniciacion i término para la triangulacion jeneral,
i los que serviran para colocar los instrumentos para determinar
las coordenadas jeograficas i los azimutes de las lineas estremas.
Se ha tomado la plaza de Salamanca como punto término por la
proximidad de la oficina telegrifica i poder asi facilmente deter-
minar con exactitud la diferencia de lonjitud con el Observatorio
astronomico de Santiago, lo mismo que se desea hacer desde Ca-
bildo, aprovechando del telégrafo.

En el plano jeneral esta indicada la triangulacion efectuada i
por hoi no entro en los pormenores esperando rectificar algunos
triangulos, hasta encontrar la causa de la diferencia que existe
entre la segunda bhase medida i la lonjitud que resulta de la trian-
gulacion.

La nivelacion jeneral debe estar tambien afectada por este

“error, i por los errores naturales del teodolito, pero los datos cal-
culados han sido correjidos con las alturas que he obtenido de las
nivelaciones hechas para los estudios de losferrocarriles de Vilos
a Salamancai de Papudo a Petorca i-por 1os rejistros que conser-
vo de los estudios del de Calera a Ovalle (6). .

Se ha tomado los dngulos de inclinacion de los lados de la
triangulacion con lo que se determinaron las alturas de los vérti-
ces, las que tambien séran rectificadas mas tarde a medida que la
nivelacion del estudio avance. Entre los puntos culminantes que
han servido de vértice son conocidos: el Hueso, en Pedegua, a
1,745 metros, el Marai, entre Tilama 1 ;Pedegua, a 1,799.60 i el
cerro de Lincalmahuida, entre el Llanoi Limahuida a 1.567.50;
habiéndose dirijido visuales a los altos morros de Las Viscachas,
Gonzalo 1 Morro Bayo situados en el cordon que separa Tilama
del Cajon de Pupio los dos primeros i entre la cuesta del Peder-
nal ilos Llanos de Camisas el tercero.

El estudio del Cajon de Camisas se hizo por medio de una po-
11gona1 medida y nivelada trigonométricamente con la misma
base de 97m974 que sirvi6 para medir las de Tambo i Pedegua,
reiterando el angulo en los vértices.

(6) La nivelacion hecha en 1883 i188: ds Calera a2 Ovalle, para el estudio de este
ferrocarril, aunque efectuada sin comprobacion, tiene, sin embargo, una aproxima-
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Este sistema de levantamiento ofrece para los reconceimien-
tos ventajas inapreciables. En los cajones mas estrechos es slem-
pre posible encontrar punies a uno i otro lado que disten entre
si la lonjitud del alambre, i asi se tiene en toda circunstancia una
‘base de 100 metros, mas 0 ménos, aproximada a un milimetro.
Tres veees que medi el alambre a la tension de 15 kilogramos, las
tres veces obtuve 97m074: esta aproximacion i seguridad de la
miedida es tranquilidad en el trabajo i mayor probabilidad de éxito
en las operaciones. 4

Con dos bases i un personal esperimentado es posible reecono-
cer diariamente hasta 12 kilometros.

IV

La comparacion de los diversos iraycctos que se puede tomar
para pasar de Pedegua a Choapa, liene que estar relacionada
principalmente con el caracter jeneral de la linea desde que sera
‘un trozo de la linea lonjitudinal; i, por otra parte, los intereses
locales no =on de consideracion para que influyan considerable-

cion relaliva que habria servido para basarse en ¢lla en &f presente trabajo; pern des-
" orientado por una altura de anerojde mal inmada en 12 cima de 1a cuesta de Las Pal-
mas, en donde mismo estaba el erru: de la triangulacion, <relgque era erronea,
El siguiente cuadro da a canocer el prado de aproximacion que tiene:

LUGARES NIVELADOS ALTURAS OETENIDAS DIFERENCIAS  INDICACIONES

Por la nivelacinn For otras
delF.C de €. a Q. nivclaciones

CRIEIA v imint 270 210 55! T. C. de] Estado
Estacion de Ligua. ... LT} F.C. de Calera
a Cabildo,
1d. de Cabildo. .. 245 177 08 n A
Li. de Pedegua.. 347 a7 75 F. C. de Cabilda
z Choapa.
Tunel de 1,600 ms. en
el Por.de las P.. ... 1,010 935 75 3 »
Port, de los Cristales,. 947 869 78 " 2
Id. de las Astas.......... 1,688 1,013 "3 ] »
San Mdarcos..........,..... 615 5o €5 F.C deOvallea
S..Marcos.
OValla o iweirssciiin 281 207 74 Estudic Guido

de Vigneaux.
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meunte, mucho mas cuando el terrocarril de Vilog a Salamanea 1
el probable de Ligua a Papudo o Quintero llevaran la carga ala
costa,
Bajo el punte de vista de las alinras por salvar se presentan
de este mpdo:
A) Trazado: Pedegua—Petorca—Pedernal— Camisas—Tambo—
Limahuida.

Altura de la cuesta de Pedernal...... 1,766 metros.

Dedueido corte ¢ 159, .o cvinininns 1,701 »

Altura de Pedegua........ ...oooovviinn. 303 »
b por SBIVEL. e, cii seiainin NPy 1,448 »

Construyendo un timel de 3,500 metros sc reduce esta diferon-
cia a 1,200 metros, i

B) Trazado: Pedegua—Palmas—Frutillar—Llanos de Camisas—
Camisas—Tambo—Limahuida.

Altura del portezueloen Llano de Camisas... 1,940 metros.

Deducida corle de 15 metros.c..cocriviniininnns 1,925 o
Alfurs 4 PERegmB. s mussiassassisions NS  »
B PRr SN G st siarals i . BRD: @

No hai tunel posible mencr de 10 kilometros.

C) Trazado: Pedegna—ILas Palmas—Tilama—Fl Romero—Li-
mahuida.

Para este trazado tomo las alturas pasando por el londo de los
cajones hajo la base de adoptar la cremallera, perosi no se acep-
tara serian menores las diferencias de alturas.

Altura tinel Las Palmas................. 935 Mtros,

e PRIERDIA sssensiotasiibisiimiae  o0d @

Diferencia........ 632 Mtros.
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Altura portezuelo Los Cristales........ . 869 Mirs.
Deduecido corte de 15 metros............ 854 »
Altura Tilama con terraplen............ 500 »
Infereneis e 354 Mtrs.
Altura tinel Las Astag.....ooooooee. 849 » :
Id. El Romero con terraplen....... 520 »
Diferencia........ 328  »
Lot syems 1,314 Mirs.

Pasando las quebradas de Tilama i del Cajon de Pupio mas al
interior, en los mismos puites por donde paso el estudio Golz-
bourongh, esta difercucia se rednce a 1,000 metros.

D) Trazado: Pedegua—Tilama—TPortezuelo de los Cristales—Pu-
pio—Las Vacas—Cabhilolen—Las Caflas.

Diferencia de Pedegua al tianel de las P Palmas........ . 632 Mirs.
‘Diferencia de Tilama at portezuelo de tos.C ristales. 334 »
~ Diferencia de las Vacas al ttmel de Cabllalen (200
melpes BB} ey T sicdicn s © 000 B
: | lo1ai ............... —_  »

1,312

“La misma observacion hecha al trazado € redueciria la diferen-
cia a 1,070.
Las distancias por recorrer se establecen de la manera si-
guiente:
Trazsavo A.—Por la cuesta del Pedernal.
1. Sin cremallera i1 sin tanel.
Distancia de Pedegua a la entrada del Cajon de Pe-

dernal, segun planos de los sefiores KEspinosa i Ba-
‘Triga, a la altura de 760 metros..................ccoee.... 30 Kms,
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Desarrollo para subir a 1751 metros con gradiente

da BEo i cesesnnaniene | A0 JENS.
Desarrollo con 2%/ para baJar al Tambo a 460 me-
TPOE v mes upisgpeaps s s s v Soaiiivhags 514 id
Distancia de Tambo a leahmda ............................ 15 id
Total............ 1364 Kms

II. Sin cremallera i con tanel de 3,500 metros.

Distancia de Pedegua al Chalaco a 826 metros........... 33 Kms,
Desarrollo para subir a 1,500 metros con 9%,6 de gra-
diente.............cooeevenen. it vand et R e 5 id
Tinel de Paugueillo:. s b wieminamssmshessimsoi 3% 1id.
Desarrollo para bajdr al Tambo a 460 meiros........... 41%  id.
Distaneis de Tambo & Limahuida... . csmesepsnimse 100 48

Total...........w 118 Kms:

III. Con cremallera i sin tanel.
Distancia de Pedegusa a.Chalago........cicivmnvemunna. 33 Kms.
De-sarrolllo‘pai‘ral,subi‘r con % a 1,751 metros.. ... 13,2 id.
Desarrollo para bajarcon 6% a tomar el Cajon de

Camisas poco mas abajo del mineral de Huallongo

-2 800. meuos e v S, - 10 id.
Distancia de Camlsas a leahuula ettt OF  10s

Total............ 101,2 id.

Trazano B.—Por los llanss de Camisas.

Con cremallera i sin tiinel.

Distancia de PDL‘Leéua a Tioms Palmias. .o 15 Kms.
Desarrollo para subir de Las Palmas a los llanos de
CaIISAS ..o ettt i e
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{Linca de 25 de adherencia.......c..cooccveiniivnnviennee. 33 Kms,
Linea de 6% de cremallera.............. 22k id.
Desarrollo para bajar de los llanos de Camlsa.s a La—
misas—1940 a 800—con cremalleraiel 6% ........... 19  id.
Distancia de Camisas a Limahuida...............ccco.o. 39 id.

I3/ | S 99  id.

Trazapo C.—Por las Palmas © Limdhwida (7)

I. Con cremallera i dos tuneles de 1.600 1 700 metros en las
cuestas de Las Palmas i Las Astas,

Desarrollo para subir dc Pedegua al tinel de Las

Palmas.—Gradiente 24 % .—Subida total 632 metros. 253 Kms.
Del tinel de Las Palmaa al de Las Astas, segun el
trazado Golzbourough.....‘................A.......,........ 53 id.
THDBIEH .. o vrirapnivons i, ok A0
Debarrollo para ])E].j!ll del tunel de I.as Aﬂ:ta.q a Lima-
huida.—Gradiente 24 &.—Bajada...................... 208 1d.
Total............ 107 Kms,

II. Con eremallera i dos tuneles de 1,600 1 700 metros en las
cuestas de Las Palmas i Las Astas

Distancia de Pedegua a Las Palmas......ccovvvinvneninns 15 Kms,
Desarrollo para subir de Las Palmas al tinel de Las
Palmas.—Gradiente de 6%/, 1 420 metros de subida. 7 id.

Tianel de Las Palmas... 13 id.
Bajada al valle de Tlld,ma —b de. gmrlwnte i 42[) (k-'

bajada... TG seEassaue: | . 1
Alr‘aveaadd de] valle de Tliama .............................. 7 id.
Subida al port. de les Cristales, 6 % de gradiente i

240 melioy Qe sl . o aatnssninaiidior, 4 3

(7) El tane! de Las Palmas aparece de g8a metros en el orjinal.
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Bajada a Tipai, 6°/, de gradiente i 300 metros de ba-

jada... ERSaIRs SN SRR TNPP PRI MUDICRUSRPOR 8 13
Atra\'ebada rlel Romero ” § id.
Subida al Tinel de Lab Asta,s 6%, de gradlente i

SO MBroR do SONIHA. s L v rasne s 5
Tunel de Las Astas.. 3 id.

Bajada a Limahuids 60/., de gradxeme i 180 de bajada 3 id.
Trayecto de Limahuida a juntarse con la linea de Vi-
155 B SAIMBERR . o5 o5 < sriaps spnreaiiv it vesee 1% 1

Trazapo D.—Por Las Palmas a Las Vacas; un tunel de 1,600 melros
en lo cuesta de Las Palmas

1. Sin eremallera.

Distancia de edegua al portezuelo de Los Cristales. 49 Kms.
Desarrollo para bajar del portezuelo de los Cristales
a Lus Vacas, a 1o cota de 200 metros.......ec.vvvveeesn. 30 id.

Total...cccoe... 9 Kms.

II. Con cremallera.

Dislancia de Pedegua al portezuelo de Los Cristales. 414 Kms.
Bajada de los Cristales a Aranda, 6°/ de gradiente

420 metros con. Y T id.
Distancia de Lo Ananda a Ld.b Va.cas ...................... 22 id.
Total 70§ id

Para estudiar Jos diversos trazados bajo el punto de visa de
la esplotacion principiaré por sentar los siguientes hechos:

1.» La capacidad de arrasire en unalinea de adherencia de 23/,
es la misma que en la de cremadera del 6°/,;

2. La velocidad econdmica industrial en los ferrocarriles de
2
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cremallera es de 14 kildmetros por hora, tanto de subida como de
bajada;

3.» El radio minimo en las lineas de cremallera de tres barras
es de 200 metros, miéntras que en las de adherencia se acepta
hasta 80 metros (B);

4.° La velocidad maxima en una linea de 1 metro de trocha es
de 45 kilometros por hora, no siendo prudente desarrollarla enla
bajadade pendientes [uertes.

Porestas razones fijo las velocidades siguientes pava arrastrar
un tren jde 120 toneladas comprendiendo maquina i tender, gue
puede ser uno misto.

Gradiente Velocidad
Wubida B Yo isacines ey 18 BRlMeE (Y)

R B PRI T, . T

1 O ¥ S Rt e | (O |

Id. P Bsitinmuiaii s 1B )
FREORERE! | iodnarmirtnsnsriii: G B
B Y, & sigescwibins s w 43 3

IRL, B vscanscaatsassan a8

Bajo estas hases el viaje de Pedegua a Limahuida seria, sin con-
tar lus paradillas;

Trazado A.—Sin cremallera ni tanel 5h 28
Sin id. c¢con i1d. 4 27
Con id. sm ud. 4 40
Trazado B.—Con wl: . . 4 40
Trazado C.—Sin id., 3 47
Con id. 3 45
Trazado D.—Hasta las Vacas 3 25

De las Vacas ala estacion de Pintacura, por la linea de Vilos a
INapel, no se puede demorar ménos de una i media hora, de mo-

(8] Estudios i observaciones posteriores nos han hecho llegar a la conclusion de
que el radic de 8> metros és inaceptable para la linea central, habjendo adeptado
hasta 125 en los trabajos que han seguido.

(9) Estas velocidades suponen radios mayores de 125 metros,
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do que el viaje de Pedegua a Pintacura seria de 4 horas 55 minu-
tos, aloque descontando 20 minutos por el irayecto de Limahui-
da a esta ultima, se tiene 4 horas i 35 minutos para el tiempo con
que debe aparecer el trazado D en el cuadro comparativo

Para comparar los diversos trazados posibles voi a entrar a ha-
cer un presupuesto aproximado del cesto, para via de un metro,
basandome en datos kilométricos i sin tomar en cuenta el material
rodante i las obras de arte de consideracion.

1) Costo de un falomelro de linea de cremallera.

Por seguir el talweg de los valles o cajones tiene reducido mo-
vimiento de tierra i las obrasdearte sonde menores dimensiones.

(a Precio del engranaje i durmientes de acero
30,000 fr. por kms, o sea § 16,000 (colo-

0T FEPNPIRPRPCS PRI 105 10, 1

(b Rieles, 44 TOﬂb a S 80 c/u 3,520
(¢ Movimiento de tierra, 13,000 m3 a O 30 4,500 (10)=

Vi Larstoe 1 (DERI 0 S X onieisia s sinive siminen i 1,500

§8 MHBIRG, . pn wunannbiys e g debudepsyopaitvrs vsasies e 1,000

F3 Aloantarillas, d a8 300 i mransinresis 1,200

Precic del km. de via de engranajs. .. 27,720

2) Costo de un kilomelro de via en desarrollo.

Como linea de desarrollo iicne que subir a los faldeos i laderas
habiende un fuerte movimiento de fierra i siendo las obras de
arte de mayores dimensiones.

a) Durmientes i enricladura.............ocoeeveee. § 1,400
b) Ricles, 44 Tns. a 880 ¢/u.vvcivniniiieiinnnnnn, 3,520
¢) Movimiento de tierra, 51,700 m3. a 0.43... .. 22,200 (10)b

(i} Los numeres correspondientes a éstas partidas aparecen en el orijinal cen
alguna diferencia que es necesario esplicar,

a; El movimiento de tierra por kilometro para la cremailera es de 10,000 metros en
el orijinal.

by El movimisate medio de tierta es de 3o,000metrgs cubicos. Es posible obtenerlg

f
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) Lastre, 1,500 03, 88 Loiiniiiiinmmsstioi § 1,500
¢) Cierro.. 1,000
5 Alcantamllas, B3 $ 2 UOO 6,400 (10)¢

Precio del km. de via en desarrollo.., 36,020 (10)2

3)  Costo de una liner en el fondo del valle:

a) Durmientes f colocacion ........ccocviineinninn, 1,300 §
&) Rieles, 44 foneladas a BO g ton................ 3,520 »
¢) Movimiento de tierra, 10,600™ a 0,30...... 3,000 »
) LEEEe, 100 SR, .o wpene sicommergesassnesy | LdOWp <3
&) Iery sinsanen senmiavasinaamigesss 1,000 ¥
b Alcantarlllas 4a930$ EPE YRR CPET Wl 6 17 N

Precio de un Km. de viaen terreno plano. 11,020 »

4) Costo de los tHneles: (11)
Para 700 metros por metro corrido......... 300 $
» 1800 » » » W reinsenngs 00 2 12)
» 3,500 » » » B aweseanis UL

5) Estacioncs;
Supongo un costd medio de 25,000 3 <y .

Precio estimado de cada uno de los trazados
I'razapo A.—Cuesta del Pedernal.

Sin cremallera i sin tonel:

©

45 Km. linea en el fondo del valle, 11,020 § c/u...... 495,900

91 # Km. de linea de desarrclio a 36,020 § c/u....... 3.295,830 »

Y Betsoionns D500 ..o mitommmsessssyisiinseriasis 175,000 »
TORRY. iy o msaipsssnsisissimicsaninsinie. R0 TH0 9

adoptando el radioc de 8o metros pero quedando la linea encondiciones desfavorables
para desarrollar las velocidades maximas i ofreciendo mayor resistencia.

El precio del merro cubico de cortes i terraplenes eg de 40 centavos i el obtenido
esiudiando la escavacion il trasporee €5 de 43,

¢} Las alcantarillas aparecen con 2,800 pesos, SUma  escasa para las gue deban
consiruirse segun lo estudiado hasta Tilama.

d) El precio total primitive es de 22,220 peEsos,

{11) Bajo la base de un trabajo a mana en los dos primeros,

{12) Tanel de 920 metros i 350 pesos p. m. c. en ¢l original.
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Sin cremallera i con tanel de 3,500 metros:

48 Kms. linea en el fondo del valle 2 $11,020¢c/u. $ 528,960

624 » » de desarrollo a € 36,020 cju......... » 2.395,330
¥ astioiones g B 2000 v msiniinissasi smrisan: % 170000
3,500 metros tanel a $ 800.....c.ocvivviierieennnnen.. » 2.800.000

Total....c oo § 5.899,290

Con eremallera i sin tanel:

72 Kms. linea en el fondodel vallea $ 11,020¢/n. § 793,440

29.2 a > de ¢remallera a $ 27,720............. » 809.424

7 estaciones 3 $ 25,000.......cccviiiiiiiiiiiiain, 175,000
Total... ........ $ 1.777,864 (13)

Mayores cortes............ $ 1.000,000

3 2.777,864

Trazano B.—Llanos de Camisas

Con cremallera i sin tanel:

54 Kms. linea en el fondodel vallea $11,020¢/u. $ 596,080

33 » > - en desarrollo a $ 36,020 c/u......... » 126,070
414 » » de cremallera a ¢ 27,720 c/u (13).. » 1.150,380
7 estaciones a $ 25,000 ¢/ oo o 175,000
Mayores cortes 1 terraplenes,, ............ooocoe i » 1.000,000

Total............ $ 3.047,530

{13) Esta suma debe ser aumentada notablemente, perque enrealidad no hai valles
sino cajones accidentados.
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Trazapo C,—Cuesta de Las Palmas— Limahuidn,

Sin cremallera 1 con tuneles,
104 Kmns. linea de desarrollo a § 36,020 c/u....... & 3.746,080

1,600 metros tanel a § 500 ¢/u.evceeovvveven e+ 800,000
700 metros thnel a $ 300 /Wi cieeiiiniiins » 210,000
6 estaciones a § 25,000 C/M.cccovieririiiniis i + 150,000

Total............ 3 4.906,080

Con eremallera i tiineles (14).
41 Kms, linea al fondo del vallea $11,020 c/u... § 462,926

311 Kms. linea de cremallera a $ 27,720 c¢/u...... » 873,880
6 estaciones a $ 25,000 c/u...ooviriciiennriccionnnn. > 150,000
1,600 metros tunel a $ 500 ¢/u.........ooooooivinenee. » - 800,000
700 metros tinel a § 300 c/u. i » 210,000

Fovtal ) e ek $ 2,496,106

TrAzaADO D.—Cuesta de Las Palmus a Las Vacas

Sin cremallera,

78 Kms, linea de desarrcllo a § 36,020 c/u......... § 2.809 560
1,600 metros tanel a $ 300 c/fu....ccevioovveee e, o BOD,000
4 estapiones 8.8 B5.000 O oo sinisasisiika » 100,000

Total............ $ 3.709,560

Con cremallera,

45 Kms. de linea al fondo del vallea$11,020c/u. § 495,900
243 Kms. de linea de cremallera a $ 27,700 c/u. » 678,630

1,600 metros tinel a 500 e/u.......cocen s R0 alAEA S A » 800,000
4 estaciones 2 § 25,000 c/U....covvniicininiiiiiiiiinin. » 100,000
g )y 1 T $ 2.074,550

(:4) Con la adopcion de la cremallera puede disminuirse Ja tanjitud del (unel de
1,600 metros.
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El gasto aproximado de combustible por tonelada de tren es
para cada uno de los trazados: (15)

Trazado A.—Sin eremallera ni tinel.. ...
¥ i

Id. id.
Cou id.
Id. B.—Con id.
[d. C.—Sin id.

Con i,
1d. D.—Sin id,
Con 1.

1
gin

Bpre ras e

it e S .

Kgms. 48

id, 42
id. 42

id. 45

id. 37

td.. B85

: id: 29
id. 41

Con estos datos, suponiendo seis trenes de 120 toneladas al dia
i agregando un 25°%, por acecite, estopa, ete,, se ticne el si-
guiente gasto anual por estas partidas (16):

Trazodo A=l .c.oariivsvene
| 1 TR s e s e
I M N S TR, A
17, SRE ¢ I N N e - ’
Id, C-I...
1O s N 5
M. D=l mcnnnssns
{5 (R W O

315,000
276,000
276,000
206,000
243,000
230,000
206,000
269,000

Los gastos anuales de conservacion de la via pueden estimarse

{15 Este cuadro ha sido hecho bajo las siguientes bases, corrijiendo deficiencias
que existian en elque aparece en el orijinal:

1,* Se supone en los diversos trazados la siguiente relacion de rectas i curvas:

A, L33/, conradic medio de 150 mnetros

I1.—35»
II.—3u

B. —35»
C. T.—45n
1L.—3a»

D. L—45»
Il.—40 %

g 8 w W @ 9 9

n

e v v ¥ & u

»

o ¥ ¥ ¥ F 3

250
L3
150
250
150
250

w 8 5 3 o= 3

2,* Se ha fijado en 4 Kgr. ¢l consumo de carbon por caballo hora i una velocidad
media determinada por el tiempo empleado en recarrer el trayecto.

{16) Los resultados son mui diferentes de los que aparecen en elorijinal. Parece que
se tomd s0lo tres trenes, fuera de que wo se considerd ia resistencia de las curvas,
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en 300 pesos por kilémetro de adherencia i en 700 pesos por el
de cremallera. Para cada trazado scrian enténces:

TRRTRAO A =T .civisrisiiiisinssiaprisazan -3 40850
B onsissidisnssmpdtsisnavn o8 ~ShADD

MY isissnicsismesstaisatitin i -AHB40

7 L - - W MRS T . g
e Baalaciwininimvivissi ¥ 0k800
M it uive b iR b v » 35,050

16, BB nsosiisinsoiiienits o 0l
¢ { PPN IR TSt O WP b "

El valor de la amortizacion anual por el desgaste de los mate-
riales, estimado al 4°/, de su valor, seria:

TEEEAO Kt oo stiiibbnmindsy: X - HT60
P oo saasanrasnpinadosimimsanns o ot aill

T incisictsatsiiiasisbassandss S AR 0%

U S VTSN W S
e A= i eiisiisanisiniseiiiiisses B SO0
U 7 4 e ORI gt W KO0 » 38,060

38 - B cssisisingeanstaiae P el
| R v S sl o WP,

E! interes anual del capital invertido en las obras calculadas es
el siguiente, estimado al 5%/,:

STRERAD A vk o nerionissnshsniassagoniss $ 198,336
L. cicimisianmrvesones: ¥ 108 BHS

. Biissermtatsingisngigand 185370
I8 Aol vensvurmasapmbsstsanasiay B oL
B2 Eiaitibiibisres SRSt ek » 123,807

HE ' D s mnsmsnduiged 3 LTS

Mk viisiasitaeasiabiaianes v 103,727



Con estos datos se ha formado el siguiente CUADRO COMPARATIVO DE LOS TRAZADOS:

—— — =
Por los Lla-
Par la cuesta del Pedernal nos de Por 1as Palmas a Lima- |Por las Palmas a las Va-
Camisas. huida, cas,
T | |
I 11 11T I II I Ir
Lonj. linea adhe-
rencia.| 1364 k™| 1144 Ko 72 K= | 573 K= | 104 K= | 4] K= | 78 K= | 45 BEn
| 6 B35, Y e g: TS o V) | 201 » A E 2 |wnaeal Bld B [ oo Sdi
Id. tiuneles.......... Ao s - 1 eaR IR T e 2 » 2% » 13 » 4 1% 9
5 T 1364 km 118 K= 11014 Ken | 99 k™ | 1063 » | 74 5/6» | 79F k= | 71 km
Estaciones. ......... mo 7 7 T 6 6 4 4
Tiempo de viaje—

17y 11 R ooy Sl 5h K’ 4 h 52’ 5h 05 Hh 05 | 4nh O 4h 05’ 4h 55' 4qn 557
Combustible por

tonelada........... 48 Kgs. | 42 Kgs. | 42 Kgs. | 45 Kgs. | 37 Kgs. | 35 Kgs. | 39 Kgs. | 41 Kgs.
Capital compara- g ; ¥ B % B :

(5 5o R SR Pt 3.966,730 |5.899,200 2.777,864 13.047,530 4.906,080 12.496,106 (3.709,560 |2.074,550
Gasto por combus- o2l P o

tible......| 315,000 | 276,000 [ 276,000 | 296,000 | 243,000 | 230,000 | 256,000 | 269,000
Id. Id, conserva-

BEOTI 1505 cinwor sivh 40,950 35400 43,840 | 1H9,950 41,800 35,050 23,700 20,750
Amortizacion... .. 40,760 34,480 48,224 59,600 30,960 38,060 22,960 34,6350
5 9/, del capital..... 198,336 | 204,004 | 138,803 | 152,376 | 245,304 | 124,807 | 185,478 | 103,727
Gasto total compa-

fives o R95046° S RBA4 506951 3,026 | 551,064 | 427,917 | 488,138 _4;!7:‘,&‘3?_
Alturas porsalvar. 1,448 1,200 | 1,448 1,622 1,314 1,000 1,070 1,312

NOTA. Las partidas de conservacion i amortizacion en los trazados por Las Palmas alas Vacas de-
ben ser aumentadas con las cantidades que corresponden a la linea de Las Vacas a Choapa.

FJAVOID V VDa0ad 3

ALt
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La observacion del cuadro anterior hace ver que los trazados
mas economicos son los que van a las Vacas a juntarse con el fe-
rrocarril de Vilos a Illapel, i que en todos es mas barato el de
cremallera que el de adherencia simple.

Por el servicio de esplotacion, etc., deben desecharse los que
van por la cuesta del Pedernal i por el Llano de Camisas, advir-
tiendo que, por laaltura a que suben, en invierno se cubriran de
nieve, en parte, que debe ser sacada; lo que constituye un incon-
veniente de consideracion.

Por la rapidez de viaje son preferibles los de Las Palmas a Li-
mahuida, i de ellos el de cremallera por necesitar un ca,pital' me-
nor de 2.410,000 pesos que el de adherencia i representar un ser-
vicio anual menor de 123000 pesos, o sea el interes de ese capi-
tal, sin alargar el tiempo de viaje.

Los trazados por Las Palmas a las Vacas presentan el grave
inconveniente de que por las pendientes i curvas de la subida al
-timel de Cabilolen se dificultaria laesplotacion jeneral, pero tienen
la importante ventajade facilitar el movimiento de los productos
del Valle de Petorca i de los cajones del Frutillar, de LasPalmas,
de Tilama i de Pupio al puerto de los Vilos, que con los que lle-
garan de Salamanca, Illapel i Combarbala tomaria una importan-~
cia tal, por la concentracion de carga i pasajeros, que aceptaria
un mejoramiento para que esta preparado.

La diferencia de 422,000 pesos entre los trazados con cremalle-
ra i de 1.200,000 entre los de adherencia que van a Las Vacas i a
Liméahuida justificaria por hoi la adopeion del primero como tér-
mino del ferrocarril, pero es necesario considerar esta medida
como provisoria i preparar las cosas para mas tarde llegar a Li-
mahuida, por cuyo motivo i las consideraciones antes espuestas
me creo en el deber de recomendar a la Direccion Jeneral el si-
guiente trayecto para la ubicacion jeneral del ferrocarril que debe
unir a Pedegua con el de los Vilos a Illapel:

Tomar el fondo del Cajm de Las Palmas hasta eruzar el Estero del
Frutillar; desde este punto subir con linea de 6°/, 7 de cremallera awn timel
en el cerro de las Palmas para bajar en sequida con 6°/, © cremallera por
la Quebrada del Quelon al Valle de Tilama; subir al Portezuelo de los
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Cristales con 6%/, 1 cremallera { bajar ol Romero en la misma forma, 1, de
este pundo, siguiendo el cajon de Pupio ir o las Vacas o empalmar con la
linea de Vilos a Illapel. Un estudio complementario se harid subiendo del
Romero, con 69, ¢ eremallera, a un tinel en la cuestu de las Astas para
bajar en las mismas condiciones ol cajon de Limdihida i empalmar ala
salide de bste con lu linea de Vilos a Salamanca.

La lonjitud de estos estudios agregados a los de Cabildo a Pe-
degua scria:

De Cabildo a Pedegua .................. 15 Kms.

De Pedegua a Limahuwds ............. 74 3

De Romero & Las Vacas............... 23 >
270 ) | R 1120

Habiendo asi una diferencia de 21 kilometros con lo contratado,
Io que por de pronto produciria una economia de 4,000 posos en
los estudios en virtud del contrato suplementario con la Direccion
Jeneral.

Santiago, Abril 6 de 1896 (17).

Enrique VERGakRA MonTT

(17" Ha sido revisado en Noviembre 4 de 186,
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