Eduardo Barriga

El Ferrocarril Longitudinal
entre Calera y Serena

CAPITULO 1
CONSIDERACIONES GENERALES
A). ANTECEDENTES

Los primeros estudios de este tramo del [“errocarril Longitudinal, comprendido
entre Calera y Serena, se iniciaron a principios del afe 1883, con un reconocimiento
general del terreno, hecho por el entonces Intendente de Coguimbo don Domirga
Tore Herrera, asesorado por el Ingeniero don Ricardo Goldshourough y por otras
personas de las cuales no tengo memoria. [isa comitiva hizo un itinerario a caballo,
recorriendo varias de las rutas posibles, y llegaron a fijar una gue se diferencia no
mucho de la del actual |-errocarri] Longitudinal.

Casi a rergldn seguido el Gobierno nombré una conisién, cuyo jefe era el mismo
serior Coldshourough, y que tenfa como ayudarle u los Ingeniercs, sefiores Fnrique
Vergara Montt y Santiago Sotomayor. Fsta Comisidn hizo un recorocimiento instru-
mental por la ruta. ya recomendada, cor cuyo trabajo se determinaron caracteristicas
generales, tanto de las dificultades por vencer, como de la manera de subsanarlas
en sus principales detalles.

En vista de los resultados obtenidos por la Comisidn anterior el Gobierno decretd
[a ejecucidn de los Estudios [Tefinitivos de los trozos extremos de esa linea; entre Ca-
lera v Cabildo por el Sur y entre Ovalle ¥ San R4arcos por el Norte, (el trozo de Ova-
lle a Coquimbec estaba ya en explotacton y pertenecia a una Empresa particular).
Al propio tiempo se estudiaba el Ferrocarril intermedio de Vilos a Ulapetl y Salamanca,
del cual el Longitudinal aprovecha actualmente una longitud de 25 kilémetros.

Estas tres lineas se comenzaron a construir en 1888, pero con una lentitud de-
rivada de inconvenientes que serfa largo enumerar, en tal forma que, la linga de
Calera a Cabildo s6lo {ué terminada en el afio 1897, el Ferrocarril de Vilos al interior
sdlo llezaba hasta la Boca Norte del tinel de Cavilolén en la misma fecha, y el de
Ovalle a San Marcos sdlo alcanzaba hasta [La Paloma.

En los afios 1896 v 1897 la Direccidn de Obras Piblicas cortratd a don
Vergara M., los estudios de los trozos intermedios, comprendidos entre Cabildo y
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Choapa, y entre Illapel y San Marcos, en los cuales se siguid la misma ruta primitiva,
es decir; Cabildo, l.a Grupa, Las Palmas, Las Astas, Limahuida, Cheapa, [llépel,
Aucd, Quebrada del Molino, Portezuelo del Pendn, Pama Abajo, siguiendo después
muy cerca del rio Cogotf, hasta San Marcos.

Posteriormente, en los afios 1903-1904 la DJireccién de Obras Phblicas comisio-
nd al [ngeniero don Emiliano Jiménez para hacer un estudio entre Longotoma vy Vilos,
que venia a unir los trozos ya estudiados o construidos de Calera a Longotoma y de
Vilos a Iliapel, estableciendo asi una nueva via para el Longicudinal, Consultados los
lngenieros_ sefiores Santa Marfa, Budge v Lyon respecto a las condiciones de esta
nueva ruta, su opinion fué favorable a ella. Pero esta solucidn se abandond tres afios
més tarde, como veremos méas adelante.

Todas las secciones del Longitudinal v ramales de que se ha hecho mencién
rnés arriba, fueran ya construidas o simplemente estudiadas, habfan sido proyectadas
por simple adherencia, En los estudios Vergara Montt se indicaban como curvas mi-
nimas las de 125 mts. de radio, y como gradiente maxima 2,7%; pero en los demés
trozos se habia llegado a usar gradientes de 39, y radios minimos de curvas de 80 mts.
IHabia algunas curvas de 70 mts. ; pero entiendo gue han sido mejoradas hasta 80 me-
[ros.

En 1807 el Gobierno ided la solucidn de dar 2 Companias extranjeras, debida-
mente ¢ontroladas, los estudios delinitivos de los trozos que aun gquedaban por cons-
trujr del longitudinal, involucrando en esa solucién la ejecucion misma de la obra y
su explotacion futura por aquella Compania que, a juicio del Gobierno, presentara
la mejbr solucidn del problema: EI Gobierno, per su parte, garantizaba el interés de
5% sobre el capital de construccion a convenir, y lo pagaba con una amortizacion
acumulativa. '

Para la Seccibn de Cabildo a Copiapd se presentaron sélo dos proportentes, que
estudiaron los proyectos Hamados Aleman y Belga, segiin la nacionalidad de las dos
companias respectivas. En las dos soluciones présentadas por éstus, se proyectaban
secciones de cremallera, en condiciones analogas & las de la actual linea en explotacidn;
pero ninguna de fas dos compafiias quiso tomar a su cargo la explotacion de la linea,
y el Gobijerno resoivid pedir nuevas propuestas para la Construccién v Explotacién
del Longitudinal, entre Calera y Puebto Hundido. En el mes de mayo de 1910 se
aceptd la propuesta del Sindicato ilowards, que segln entiendo jué la Gnica que se
presentd.

Antes de la celebracion de este Contrato, en octubre de 1908, el infrascrito fué
llamado para iniciar por Administracién la perforacion de los tGreles mayores, con
el objeto de ganar tiempo, mientras se contrataba la obra. A mediados de 1909 el
trabajo se hizo extensivo a toda la linea, en los irozos comprendidos entre Cabildo
y Limahuida y entre [llapel v San Marcos, obras que fueron entregadas bastante
avanzadas en octubre de 1910 al Sindicato Howards previo el pago de su importe.

Este Sindicato termind virtualmente la construceion de las obras al iniciarse la
Guerra Mundial, la que (ué causa ostensible de que el Sindicato no pudiera cumplir
su contrato en la parte referente a la Explotacién, de la que se hicieron cargo el ['is-
co vy los Ferrocarriles del Estado. ) i

Iin los tramos de Cabildo a San Marcos se siguid para la construccion el llamado
Proyecto Aleméan, al que la Direccion de Obras Piblicas introdujo varias modifica-
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ciones, tendientes principalmente a evitar varios viaductos metalicos ubicados en
cremalleras v en curvas de 140 mts. de radio, como también a acortar el thnel del
[Zspino de 2 160 metros que se consultaba a | 470 que tiene hov en dia, lo que se
consiguid mediante una peqgueria subida y el cambio en el rumbo del eje.

B). ELECCION DEL TRAZATGO

La eleccidn de la actual ruta v de sus caracteristicas fué hecha antes de la guerra
mundial, y en condiciones del tode diferentes a las posteriores, en tal forma que ambas
rutas y caracter{sticas habrian sido muy otras de las que fueron. Examinaré en de-
talle los diversos factores que concurrieron a la eleccidn del proyecto adoptado ¥
sus variaciones pcsteriores.

a). Bl Longitudinal consideraio en su cardcter estratégico.--—-Antes de la Guerra
mundial el actual [Ferrocarril Longitudinal podia ser considerado como una via es-
tratégica, débil si se quiere, tanto por su longitud, como por las dificultades de los
transportes que se habria de efectuar por ella, pero siempre de manifiesta utilidad
en caso de una guerra que no fuera aplastante. La seguridad de la Nacidn era un
factor primordial que obligaba a elegir la ruta del interior para este ferrocarril, (nica
via de transporie por tierTa que prestaba alguna sepuridad contra un enemigo regu-
larmente podereso. Conviene recordar a este respecto que en aquella época no domi-
naba el pacifismo en el Continente.

Hew en dia, con la celeridad y mérodos de destruceidn de la Tuerza Aérea, la via
actual, situada a 40 6 50 kilémetros de la costa, perderia la mayor parte de su seguri-
dad, siendo facilmente atacable en sus partes vitales que, son rmuchas, estan despa-
rramadas en una larga extension, v son dificilmente defendibles contra un raid aéreo,
Lis pertinente también hacer presente a este respecto gue, si hoy en dia, con el trafico
normal se producen atascamientos en los puntos de empalme de las locomotoras de
adherencia y de cremnaliera, gque son cuatro, esta dificultad se acrecentaria enorme-
mente. en el caso de imponerse un transporte rapido de alguna importancia.

la eficiencia estratégica del Longitudinal, sobre todo en la seccidén de Palquica a
Parma, se encuentra tan reducida en las condiciones actuales, gue su fmportaricia en
tal sentido puede ser considerada como nula.

Una via de transporte que existiera alth cercana a la costa, pero que tuviera una
capacidad doble o triple de la actua! via longitudinal, seria méas estratégica que ésta,
por cuanto permitirfa siquiera en el periodo pre-guerra movimientos estratégicos im-
portantes v acaso decisivos,

bY. Aspecto comercial del longitudinal —Antes de 1914 existia un trafico mariti-
mo relativamente considerable entre los Puertos de Valparaiso, Vilos vy Coguimbo.
En los Vilos, con ser un puerto secundario, se movilizaban semanalmente dos vapores
de ntimero en cada sentido, fuera de otros de temporada para el transporte de las
cosechas, y algunos veleros, de cuande en cuando, que iban alli con o por cargamentos
completos. En Coguimbo el trafico maritimo era el triple del de Los Vilos, ¥ se dete-
nian en agquel puerto todos los vapores que hacian la carrera del Pacifico Sur, compren-
diendo ain los de mavyor tonelaie v de mavores comodidades, Hoy en dia este movi-



El Ferrocarril Longitudinal 577

miento estd reducido a menos de la mitad, v los méas grahdes y cémodos vapores no
tocan en Coquimbo, debido, en parﬁe al Ferrocarril Longitudinal, pero, principal-
mente 4 1a escasez de elemencos de transporte por mar que se ha producido des-
pués de 1914.

"Resultaba de este gran trafico por mar, rep'art@do entre diversas compaiiias de
vapores, que los pasajes y fletes entre Valparaiso, Vilos y Coquimbo erart muy bara-
tos, muy cémodos y se distribufan con una frecuencia que abastecia todas las nece-
sidades del trafico entre esos puntos. Para servir entonces los transportes de toda la
zona entre Calera y Serena, hacia Valparaiso o el Sur bastaba con el movimiento
maritimo v con los ferrocarriles que eran las vias de acceso a los tres puertos: de Ca-
lera a Cabildo; de Vilos a [llapel y Salamianca, ¥ de Serena a Oyalie y San Marcos,
va construidos o en ejecucion.

Si, antes de 1914, la competenma eficiente del movimiento maritimo permitfa
casi eliminar el aspecto comercial del Longltudmdl entre Cabildo y Serena (v més
bien ejercia una cierta sugestion para alejar ese ferrocarril de la costa), no stcede lo
mismo eh el periode post-guerra v, hoy en diz en que el trafico por mar es completa-
mente inadecuado, y en que el tr&fico terrestre se hace cada vez més intenso, se
hace notar en ese {errocarril su falta de capacidad para el transporte de la carga, v
la poca velocidad comercial de los trenes de pasajeros. Anotaré de paso, que el
trafico local de los trozos intermedios comprendidos entre Palquico y Socavin y
entre Aucd v Pama, carece de |a 1mportanc1a suficiente para ser considerado en
este estudio.

La actual via longitudinal entre Calera v Serena es entonces inadecuada para el
servicio comercial que de ella se reclama. Si antes de su construccitn se decia que el
Ferrocarril Longitudinal no podria hacer competenma alos barcos (frase consagrada),
hoy en dfa la situacién se ha invertido, yel trafico por tierra se ha encauzado en una
forma que costaria mucho a los vapores desplazarla, si alsuna vez hubiera medios
para intentarlo.

Para completar el cuadro relativo al incremento del trafico por el Longitudinal,
creo pertinente recordar que la ejecucion de los Trangues de Recoleta, Cogoti y Cu-
limo vendri a aumentar la superficie regada de las zonas respectivas en 36 000 Hs,, y
a asegurar el riego en las partes cultivadas actualmente; recordemnos también que las
parcelaciones recién hechas en parte de la [Hacienda de Illapel, en las de Chuchidi,
El Tambo y Las Casas, cerca de Salamanca, han de incrementar muy préximamente el
trafico ferroviario. Es del ¢4as0 agregar que Lodos esos terrenos se encuentran favore-
cidos por un clima excepcional, que los hace mucho més productivos que los similares
del Centro y del Sur del pais.

Con el objeto de hacer frente a todas estas necesidades se hace necesario modi-
ficar substancialmente el servicio ferroviario en esta zona, lo gue solo podré hacerse
modificando el trazado v las caracterfsticas del Longitudinal; v al hacerlo, habra que
prever largamente las necesidades futuras.

¢}. Unificacién del pats—La necesidad de unificar el pais fué en su tiempo una
de las principales razones que aconsejaban 1a ejecucion del Longitudinal. Esta unifica-
cién efectuada en una fecha antes de la cual un viaje de Illapel a Santiago demoraba
tres dias, se encontrb suficiente cuando ese viaje se redujo a 10 horas y media. Pero

10
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ahora que se estima ent més el valor del tiempo, ¥ que por el Longitudinal se hacen
viajes [argos, aun hasta La Paz, apmvechando el empalme en Baquedano, se hace
menester aumentar la velocidad comercial de aquel ferrocarril, 10 que no puede ha-
cerse sin modificar, lo mismo que para el trafico meramente comermal, el trazado y
las caracteristicas de la linea de gue tratamos.

C). NoaMas DE CONSTRUCCION

Hemos indicado que las normas de construccidn en las diferentes secciones del
L,ongitudinal entre Calera y Serena son las siguientes: en adnerencia, gradientes
méxima de 3% superpuesta a curvas de 80 mts., de radio minimo; en cremallera este
radio aumenta a 140 mts. v la gradiente llega a 69;. [stas normas, sobre todo aquéllas
que se reiteren a las primeras secciones construidas o iniciadas, eran justificadas por
las razones slguientes:

1). Porque en esos ferrocarriles era necesario liegar al maximun de economia en
el costo de construceién, a causa de que se ejecutaban a la vez en el pals muchas
cbras pOblicas, que obligaban a diluir en gran escala la participacion de fondas para
cada una;

2). Porque el trifico previsto para el ferrocarril hace cerca de medio siglo dista-
ba mucho del efectivo actual, debido a causas que hemes indicado en el parrafo §),
aspecto comercial del Longitudinal. Si el movimiento de pasajeros y de carga iba a ser
reducido en esta linea, no hakia por este capitulo causa que justificara una mayor
holoura en las gradientes y curvas, que habria de infiuir en un aumento del costo de
construccidh, ya elevado de suyo; y

1). Porque las Gnicas locomotoras que era posible obtener econdmicamente en
aquella época, eran livianas y podian inscribirse {acilmente en curvas de 20 mts, de
radio, ¥ al mismo tiempo eran suficientes para el trafico que se preveia Paralelamente
a esta observacion, cabe recordar que en aquet tiempo el pablico era mucho menos
exigente en comodidad ¥y confort que lo es hoy en dia; los coches eran més livianos que
los actuales, ¥ se podia hacer un servicio suficiente con las locomotoas Rodgers de
33 tons. de peso adherente, mientras que hoy ha sido precise para satisfacer las ne-
cesidades crecientes del trafico, usar locomotoras Mikado con 48 tons. de peso adhe-
rente.

Por otra parte, en 1838 cuando se iniciaron los ferrocarriles de Calera a Cabildo y
de Vilos a lilapel y Salamanca, la perforacion mecénica estaba casi en la infancia,
sobre todo para la obtencidn en Chile de instalaciones baratas, perforadoras sencillas
y personal idoneo. Este motivo agregado al de economia conducia a disminuir pruden-
cialmente la longituid de los tneles previstos v, corr'elativamente), a aumentar las
gradientes v las alturas por subir. A pesar de estas observaciones se proyectaron ti-
neles més largos que los que se ejecutaron después, pero ello encorntré una resistencia
insalvable en la opinién dirigente del Pais, en tal forma que al primer Ingeniere que
propuso para un tanel un alargamiento de pocos hectémetros, se le pidié la renuncia
de su puesto. '
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D). CoNSECUENCIAS

Sin necesidad de mayor explanacion, se desprende de lo expresado més arriba la
alta conveniencia de modificar el actual Ferrocarril Longitudinal o alguro de sus tro-
zos, en forma tal que el conjunto satisfaga las convertiencias de mayor capacidad y
mayor velocidad, que re quieren, de una parte las caracteristicas de la Iinea en explo-
tacién y de otra las 1rnpr55it:10nes cada dia mas crecientes del tralico. Esas imposi-
ciones, en lo que se relleja sobre el trazado de las variantes o modifi icacionies que se
hagan en la liriea mencionada son las siguientes:

le ‘%Li'presi.(’m de la cremallera en absoluto:

2.* Reduccitn de las alturas, por subir, al méaximun que permitan las longitudes
de los tiineles resultartes y el costo de estos;

3.0 Disminucion de las gradientes maximas, tomando en cuenta conjuntamente
la necesidad de no alargar demasiado los desarrollos necesarios ent las cuestas. Esta
gradiente limite puede ser mayor en el trozo intermedio del tramo Cabildo Serena,
donde disminuye la intensidad del trafico de carga, y donde los trenes de pasajeros
pueden, disminuyendo su peso, conservar su velocidad;

4 Aumenter los radios minimos de las curvas a 150 mts. para dar mayor efi-
ciencia y velocidad a todos los trenes. La diferencia que hay con respecto-a velocidad
entre las curvas de 80 y las de 150 mts. de radio, es proporcmnal a las cifras 100 y
138, o )

5.° Reduccidn en lo pesible de la longitud rea) del recorrido.

Condiciones todas que deberfan ser encuadracas en un marco financiero con-
gruente con las ventajas que, con ¢llas satisfechas, se pueda obtener en la explota-
cion del Longitudinal.

Con el fin de facilitar los estudios directos v los comparativos a que ha de dar
lugar la determinacién de las medificaciones a proyectar, comenzaré por fijar los pun-
tos obligados del recorrido, para poder asi concentrar mas fructuosamente nuestra
atencion. Los que considero como tales sott:

I. Desde luego Catera v Serena, por derecho propio;

2. Rayado o un punto cercano, por ser empalme con los dos Ramales, a Petorca
v a Papudo, que sirven los valles importantes de [Ligua v Petorca, y donde estan las
ciudades de| mismo nombre:- ’

3. [llapel, capital del Departamento, centro agricola v minero de importancia,
e empalme virtual de los Ramales a Salamanca y a Vilos; y

4. Ovalle, capital del Departamento, centro agrh,ola v minero de mucha impor-
tancia, y empalme virtual de los ramales a Juntas y a 1%ngoy.

Para facilicar también el estudio posterior, agruparé en dos secciones el large
total, siendo la primera de Cahildo a Iilapel, v ia sequnda de Illapel a Serena; comen-
zaré por ia primera.
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CAPITULO 1I
DE CALERA A ILLAPEL

A). De CALERA A RAYADO

Fuera del trozo correspondiente a la Cuesta de Palos Quemados, este trozo con-
tiene solo largas alineaciones rectas, unidas por curvas de gran radio, cuyo conjunte
conserva la direccidn general Sur-Norte, v cuyas gradientes son bastante suaves, y
excepcionalmente llegan a 197, No sucede lo mismo en el trayecto de la expresada
Cuesta, sobre todo al lado Norte del tinel, donde encontramos gradientes un poco
superiores al 3%, curvas de 80 mts. de radio, ambas superpuestas.

Este trozo es uno de los que tienen mayor recargo de trafico, tanto por haberse
desarrollado éste con anterioridad a la parte central del tramo, como porgue se ve
aumentado por el proveniente de los Ramales a Petorca y a Papudo. Convendré
entonces reducir la gradiente méxima al 2%, v aumentar el radio minimo de las cur-
vas a 150 mts., condiciones que ya rno se podrian mejorar sit Hlegar a un crecido costo
de construccidn, como podréd colegirse por los resultados que se va a exponer.

[a bajada de la Cuesta de Palos Quemados, del lado Norte es actualmente de
300 mts. verticales: serfa muy larga y costosa si hublera de hacerse con 2%, v encon-
traria en su desarrollo un terreno muy quebrado. Conviene, pues, bajar el tunel de
Cumbre para disminuir el largo del desarrolle y verificarlo en terrenc més facil y
todo esto contemplando largamente las necesidades del porvenir, ya que el nuevo
tinel habré de ser forzosamente largo v costoso v que no se debe dar lugar a otra
modificacidn proxima.

Consecuente con estas ideas he hecho un estudio preliminar para modificar la
Cuesta de Palos Quemados, provectando la gradiente maxima de 29, con curvas
minimas de 165 mts. de radio. He aumentado este radio como medida de seguridad
para prevenir los errores de dibujo provenientes de la amplificacién [otografica de
las Planchetas del Estado Mayor, hasta la escala de 0,12 mts. por kilbmetro, que me
ha servido para hacer el proyecto indicado. -

Estudiado el nuevo tinel, tanto en la Cuesta del Melén, como en la de Palos
CQuemados, resulta ésta como mejor solucién, no sdlo por ser més corto a la misma
eltura, sino también porque del lado del Meldn habria que aumentar la longitud del
recorrido en més de 3 kms, Se ha proyectade pues, més o menos paralele al actual y
a unos 500 mts. més al oriente, 60 mts. mis bajo que el actual, y con un largo de
2 400 mts_ que estimo se puede acortar en uros 150 mts. He conservado, sin embargo,
el dato méas desfavorable.

Por el Sur el timnel se proyecta en pendiente de 1,5 por mil para su desagiie, ¥
por el norte otra de 19, para disminuir la longitud del desarroilo del lado de Ca-
tapilco. Se indica un pique-chilon de 120 mts. de largo, ubicade cerca del punto mas
elevado dentro del tnel, para la vertilacion futura, y acaso para facilitar 1a ejecucion
de la misma obra. )

Para llegar a este nuevo tanel la variante correlativa se despfende cerca del



El Ferrocarril Longitudinal 581

km. 19 de ia actual linea, poco al INorte de la quebrada La Javiera, con un trozo de
nivel de 800 a 900 mts, de largo, para etitrar al tinel. La primera parte de éste del |a-
do Sur se proyecta en pendiente de 1,5 por mil, para el escurrimiento de las aguas del
interior, en una extensién de 1 000 mts.; la pendiente del fado Norte tiene 1%, en
1 500 mts. y, a continuacion, a la salida Norte del tdnel, hay 600 mts. con bajada de
2 por mil, donde se proyecta un paradero, para el caso en que se desee seguir el siste-
ma actual de explotacién. Pero estimo més conveniente ubicar este paradero un poco
més abajo, en el km. 26,5 de la variante, con el doble cbjeto de acercar este paradero
mas al plan del valle, para su mejor servicio, y de quebrar en dos trozos la gradiente
de 2%, que de otro modo resulta de 10 200 mts. de longitud.

La ubicacidn de la nueva Boca Norte ha sido proyectada, de manera que el
desarrollo de la cuesta de bajada pueda hacerse en sentido opuesto al de la actual
linea, pues de otra manera, y a pesar de la diferencia de nivel inicial de las dos lineas,
antigua y nueva, ésta se iria acercando a aquélla, quedando muy cercana en una lar-
ga extension, dando lugar a la ejecucion de trabajos de sujecidn costosos ¥ que en-
torpecerian el trafico por un tiempo méis o menos largo.

Con ese objeto el proyecto consulta a la salida Norte del tanel una curva a la
izquierda, para dirigir el trazado hacia el Poniente en una extension de 3 kms., donde
se encuentra un monticulo muy apropiado para hacer un lacetr en curva de 165 mts.
de radio, ¥ con un tnel de longitud maxima de 250 mts. Después de este lacet la li-
nea toma la direccién hacia el Poniente, acercindose a la linea existente, pero que-
dando siempre bastante lejos para que no se produzcan perturbaciones mutuas.

En los 17 kms. que tiene de largo esta variante hasta la entrada de la estacion
Catapilco, se proyectan 19 curvas de 165 mts. de radio, § de 300 mts. y 4 de 400 mts.
La longitud de esta variante es muy poco inferior a la de la linea actual.

En cuanto a la parte econdmica dei problema relativo a esta variante, lo trataré
conjuntamente con el tramo siguiente, hasta Illapel.

B}. D RAYADO A ILLAPEL

Elste tramo es el que més necesita ser modificado por baber en &1 50 kms. de via en
cremallera y por existir una contragradiente considerable en ambos sentidos. En el
estudio comparativo del parrafo siguiente se consignaran datos més completos al
respecto, gque no vale 1a pena repetir. Me concretaré aqui a exponer en forma des-
criptiva las variantes que propongo. :

a). Variante Quebradilia —Consiste esta en un trozo de {inea de sdlo 6,5 kms. de
fongitud, que uniria a actual estacién de Quinguimo con el kin. 44, mis o menos, del
ferrocarril de Calera al Norte. Esta pequefia variante permitiria economizar un re-
corrido de 3 kms., una subida de 16 mts. v el paso de varias curvas estrechas que exis-
ten entre Rayado y Quinquimo.

b). Variante de km. I1 Longotoma a Vilos —FExiste actualmente un ferrocarril de
Quinguimo a Longotoma, de cuyo kitémetro 11 se desprenderia esta variante, poco
al Norte del Rio y Buente Ligua, inclindndose frarcamente hacia la costa a continua-
cidn. En el km. 22, que serfa el 16 desde Quinquimo, el proyecto acerca la linea a la
costa en tal forma que se mantiene después, hasta Los Vilos, a una distancia varia-
ble de 2 a 4 kilémetros, o
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La Direecion de Obras Plblicas estudia actualmente esta variante cuyos estudios
estin ya bastante adelantados. Las pocas dificultades que el infrascrito habia pre-
visto anteriormente, més bien como medida de seguridad, han sido disminuidas en la
practica. Las normas serian: 29, para las gradientes méaximas, y 150 mts. para el ra-
dio minimo, que alli se usarin en muy pecos trezos. El largo de la linea por construir
entre km. 11 Longotoma y Vilos serfa "de 90 kmts., de ejecucién relativamente Fécil,
ro habria tGheles, los puentes serfan 4 con largo total de 450 mts. v ademés un via-
ducto de 80 mts. de large per 35 de altura.

Este trozo puede ser atacado por Jos dos extremos v, ademés por el Puerto de
Quilimari, fécilmente habilitable para el objeto.

c). Varianie de Vilos a [llapel —Existe actualmente un Ramal que une a Vilos
e Itlapel, por el cual se podria asegurar la explotacion del Longitudinal, de modo con-
tinuo entre Calera e [llapel, una vez construida la variante &) dga km. 11 Longotoma
a Vilos. Pero aquel ramal tiene también caracteristicas muy estrechas, y pronto se-
ria menester introducir en ¢l algunas modificaciones. Estas podrian ser ejecutadas
paulatinamente en lz forma \, con las disposiciones siguientes:

1.® ¢).—Después de ejecutada la variante &) se haria la_explotacién por ella, por
¢l ramal de Vilos 2 Choapa, v agui a Illapel, por la linea existente, que forma parte
del actual Longitudinal. Al mismo tiempo se iniciaria una nueva variante, que par-
tirfa del km. 36,5 de ese Ramal donde hubo un tiempa un paradero provisional. De
all{ esa variante, en lugar de seguir al Ofiente, hacia el interior de 1a quebrada La-
vaderos, se desprenderia con una curva a la izquierda para contornear Tas lomas de
Morero, y bajar al punto en que termina la Cuesta de Cavilolén, en la actual carre-
tera de Vlos a [llapel. Esta pequefia seccidn seria solamente provisional, y podria
hacerse con gradientes de hasta 3%} v curvas de 100 mts. de radio, con lo cual serfa
muy bajo el costo de estos 4,5 kmts.

Ya desde el pie de la cuesta, carretera expresada, la variante se haria de un modo
deﬁmtlvo vendo por el costado Poniente de la Quebrada de Las Carfias, hasta llegar
a] Rio Choapa, un kilémetro més abajo del Puente Negro. Atravesaria este rio con
un tramo de 70 a 30 mts_ a la cota 163 mts. mis 0 menos, para torcer en seguida ha-
cia el N-E., tomar el valle de Bellavista, v empalmar con el actual {errocarril 8 kmts.
antes de llegar a lllapel, inmediatamente después del Paso Superior de la carretera.

La longitud de este trozo por construir serfa de 20 kmts., incluyendo la parte
provisional comprendida entre el ex paraderc vy el pie de la cuesta carretera. lin la
parte definitiva se usarian gradientes de hasta 2,5% y radios minimos de 150 mits. en
las curvas. Hemos elevado aqui [a gradiente masima a 2,57, tanto por razbn de eco-
nomia, como porque los ferrocarriles del Estado estdn actualmente ejecutando otra
variante en poco mas al Nerte con esas normas,

Podemos anticipar a este respecto que, una vez modificado el Longitudinal en
la forma que se va expresando, el viaje de Santiago a Serena puede ser efectuado en-
tre las 8 y las 21; que no habra necesidad de trenes nocturnos'; que el nuevo trazado
permitird a fos pasajeros recibir menos calor en verano y menos frio en invierno.
Ser4 posible, en in, en el viaje de Sur a Norte dejar en Vilos el Coche-Comedod
{como viniendo del.a Serena puede dejarse el otro en San Marcos), disminuyendo entre
Vilos y San Marcos en 18 toneladas el peso del tren de pasajeros, que podra entonces
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subir en una linea de mayor gradiente. Algo parecido sucederfa a los trenes de carga,
cuyo movimiento va disminuyendo desde Calera y desde Serena hacia el centro del
tramo, comprendido entre esos dos puntos.

eg)—A continuacién de la variante anterior se ¢jecutaria otra para unir la
actual Estacidon Las Vacas con la que se acaba de describir. Esta nueva seccion se
trazaria saliendo por el INorte del expresado paraclero, para torcer inmediatamente a
la derecha v atravesar la quebrada del mismo nombre; se aprovecharfa en seguida la
quebrada secundaria de la Higuera, que es muy plana v abierta, para efectuarse un
desarrollo con 2,5 de gradiente méaxima. Se acercarfa nuevamente a lz quebrada de
Las Vacas, que seguiria paralelamente para cortar la actual linea en el km. 29, donde
hay un trozo de nivel, y donde la nueva Iinea pasarfa la loma adyacente por un tinel
de 200 mts, de largo, pasando después por debajo de la actual linea, 12 2 14 mts. mas
abajo. De aqui hacia la represa de la Aguada del lun. 27, entrando paco después
a un nuevo tinel de 3 000 mts. de longitud.

Entre las Vacas, a la costa 162 y la Boca Sur de este tinel, a la cota 390, habrfa un
un desarrollo de 9 200, mts. Dentro del mismo tinel habria una subida con 19 en
2 000 mts., seguida de una bajada de 0,24 en 1 000 mts. para llegar a la Boca Norte
del expresado tunel a la cota 408. Cerca del punto més elevado se proyecta un pique
de 60 a 70 mts de profundidad, para la ventilacion y para auxiliar de la construccién.
Esa Boca Norte queda en el km. 32,6, partiendo de Vilos.

El trozo provisional que se ha indicado en el parrafo 1.2 ¢} empalma con la linea
casi a la salida misma del tinel, vy $e proyecta: primero un troze de 1 000 mts. con
bajada de 2%, y un trozo de nivel en 900 mts. para ubicar una Estacidn.

Una vez ¢jecutadas las dos variantes que se acaban de indicar, Los Vilos queda-
ria a una distancia ded7 kilémetros de Illapel, mientras que actualmente se encuen-
tra a casi 77 Kms. En cuanto al Ramal a2 Salamanca, cuyo empalme con el nuevo
Longitudinal se efectuaria en Bellavista, quedaria con un aumento de distancia de
3 kmts. sobre la actual; pero, 1a gran disminucion de las alturas por subir, y las mejo-
ras de las gradientes y curvas, compensaria sobradamente esa pequeiia diferencia de
distancia.

C). Esﬁumo COMPARATIVO DE CALTRA A ILLAPEL

Las caracteristicas.—Comparadas de [a linea actual con las del Proyecto formado
con la suma de variantes propuestas entre Calera e lllapel, son las siguientes:

Via Actual Proyecto

Longitud total del recorrido .. ...l kms. 200 204
Longitud de secciones de adherencia. ... ................ » 150 204
Longitud de secciones de cremallera . .................., » 50 0
Gradientes maximas en adherencia .............. .. ... .. % 3 2

Radio minimo de curvas en adherencia .. ............... mts. 80 150
Suma total de contragradientes, media entre amhos sen-
tidos ............ e » 2049 953
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———

Las diferencias saltan a la vista, que parece innecesario hacer sobre ellas comen-
tario alguno,

Costo de construccién.~~La suma de las variantes indicadas mis arriba tendria
un costo total aproximado de:

14,5 kms_ de linea completa, sin los rieles, a .. ..., R $ 250000 § 3625000
6,5 kms. de linea completa, sin los rieles, a ........... 126G 000 780 000

90  kms. de linea completa, sin los rieles, a ..... ... .. 180000 16200 000
26 kms. de linea completa, sin los rieles, & ........... 200 000 § 200 000
4,5 kms de Iinea completa, provisional ... ........ .. ... 150 000 675 000
2400 mts. en tirel Palos Quemados ....... I 4000 9 600 000
3000 mts. en tanel Cavilolén. ... ... .. ... L. 4000 12000000
450 mts. endos thneleschicos............ ... .. .. ... 3600 1350 000
6 Puentes y Viaductos . ... ... ... ..ol e 7 000 000

6 Estaciones y Aguadas ... .. e e e . 1 500 000
Estudios definitivos, ete. ... ..o R 2070 000
Suma total .. ... $ 60000000

Son sesenta millones de pesos, m—c.

Esta cantidad puede ser distribuida entre los diversos trozos de las variantes
en la forma siguiente

Variantes de Pales Quemados y de Quebradilla ................. ... $ 15000 000
Variantes de km. 11 Longotorma a Los Vilos ... .................. 23 600 000
Variantes entre Las Vacase [llapel ...................... e 22000000

Suma igual......... S '$ 60 000 000

En los calculos anteriores no se han tomado en consideracion los rieles y acceso-
rios, por cuanto se supone que habran de quedar desocupados otros tantos materiales
de la linea actual: Provisoriamente se pueden sacar de la partida destinada a la re-
novacion.

En frente del gasto que demanda la modificacién estudiada del Longitudinal,
se producirian economias en los gastos anuales de explotacion, que examinaremos en
seguida.

Economia di combustibles—E] servicio de traccidn sobre la nueva linea permiti-
rfa desde luego una economia considerable de combustible: concurriendo a este re-
sultado los siguientes factores: Reduccién a la mitad del lafgo virtual de la linea:
eliminacidn total de remolques v viajes de maquinas solas, tanto en los trozos de
cremallera, como en la Cuesta de Palos Quemados, y p_bsiblemente en Cavilolén;
eliminacion del servicio especial de] Ramal de los Vilos: menor namero de locomoto-
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ras en caldeo y en estadia; mayor peso arrastrado en cada tren por la nueva linea,

Con anterioridad a esta fecha habia hecho un célculo bastante aproximado acer-
ca de la economia de combustikle que se produciria en el cambio de linea en 1a sola
Seccibn de Rayado a Vilos, sin contar con la mejora de la Seccién de Cavilolén, cuya
economia alcanzaba a 7 400 toneladas. Sobre esta base he hecho extensivo el mismo
cilculo a toda la suma de variantes indicadas, determinando la cifra de economia
de carbén de 10 600 toneladas. Calculando el precio del combustible en § 100 por te-
nelada, puesto en los tenders, la economia relativa a ese capitule proveniente de la
explotacion por la nueva via longitudinal entre Calera e [llapel serfa (un milton
sesenta mil peses) § 1 060 000,

Diferencia en gastos de Maestranza. —La Empresa de los [Ferrocarriles del Esta-
do ha calculado las economias que resultaran con !a variante del Espino, poco al Nor-
te de I1lapel, en el costo de reparaciones de locomotoras. Procediendo en la misma for-
ma he encontrado que la variante toral de Calera a Illapel, la economia correspon-
diente a este rubro ascenderia a $ 639'000. Pero a esto habrfa que agregar los gastos
correlatwos que demanda hoy la explotacion espec1al del Ramal de los Vilos. Con-
tando con esto, la economia anual seria, § 670,000 en el capitulo de que tratamos.

Gastos en casas de mdguinas—In el mismo estudio de los Ferrocarriles del Es-
tado indicado més arriba, se determinan las economias que por causas andlogas se
produciran en las Casas de Méduinas, encontrando una cifra que es el 209, de la di-
ferencia en Gastos de Maestranza. Aplicando el mismo coeficiente, encontrarfamos
para la partida de Casas de Maquinas, una economia anuel de gastos de $ 134 000.

Economia de Lubricantes-—Calculada como la anterior, esta economia ascenderia
anualmente a $ 33 000.

Economia en el personal de trenzs—Calculando prudencialmente la diferencia
de gastos por este capitulo, resultante de la disminucion de maquinas y de trenes en
servicio, incluyendo cambios de locomotoras en cremallera, remolques, Ramal de
Vilos, estimo que la economia llegaré ahualmente a una cifra minima de § 300 000.

Suma de economias directas en lo explotacién —Las sumas de las economias
anuales directas obtenidas con la explotacién del Longitudinal por la nueva linea,
seria ehntonces:

En Consumo de Combustible ........... ... oot $ 1060000
En Castos de Reparaciones de Magquinas.................... 670,000
En Gastos de Casas de Maquinas .......................... 134 000
En Lubricantes . ..ovioeieneio i 33 000
En Personal de diversos trenes .. . _....... ... ... ... ...... 300006

SUMa tOLal, .+ e e $ 2197600 (1)
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Paralelamente a las economias anuales directas que se producirian con la explo-
tacién del nuevo Longitudinal, coexistirian otras que provienen de gastos especiales
de la linea actual, que se economizan o ateniién con el nuevo servicio por la costa
entre Calera e Illapel, que podriamos calcular como sigue:

Aumento en la dotacién de locomotoras—Para atender al servicio actual de los
trozos de cremallera se requiere renovar anualmente una cantidad de locomotoras
de cremailera, que representa una {raccion de 0,6 locomotora. Pero, para impedir los
inconvenientes que hay endia yase anotan enel trafico, y parahacer irente a las nece-
sidadles provenientes del proximo aumento de éste, estimo que esa fraccidn deberia
elevarse a 0,8 de locomotora, si se quiere mantener un buen y rapido servicio. Al pre-
cio medio de § 1 500 000 por locomotora, el costo de esa fraccidn economizada anual-
_mente serfa de § 1 200 000. )

Las locomotoras Mikado tendrian en la via por la costa un mayor recorriclo de
54 kms. pero, para el efecto de la dotacién de locomotoras v su renovacion anual, este
mayor recorrido se compensaria sobradamente con: el mayor peso arrastrado por
cada locomotora, la anulacién de la pérdida de tiempo et las conexiones con la cre-
mallera, la necesidad actual de mantener en servicio un grupe de méquinas a cada
lade de las cremalleras, la adopeion del Pool para el recorrido Calera Serena, la anu-
lacidn del servicio especial del Ramal de Los Vilos en su parte mas difiicil, la supre-
sidn de la doble traccidn o desdoblamiento de trenes. Quedarian por estos motivos
tantas locorotoras Mikado, que la renovacion de éstas en el conjunto de la red
podria suspenderse por alguncs afios, lo que afectaria favorablemente las finanzas
de la Empresa en una suma que estimo no seria inferior anualmente a % 500 000, que
es el valor de media Mikado. Si se tomara en cllenta que, con el incremento previsto
del trafico las dificultades enunciadas irfan aumentando en progresion casi geomeé-
trica, la anterior estimacién numérica de esas dificultades habria de ser més consi-
derabie, '

Surna total de economias anuales—La suma total de las economias anuales que
se han indicado, seria desde (1) adelante:

Suma de menores consumos, personal y reparaciones. ... ......... $ 2 197 000
Por locomotoras de cremallera . ... ... .. ... ... .. .. ..., 1200 00O
Por locomotoras Mikados. .. ... 500 000

[Disminucién de gastos anuales .. ... ... .. $ 3 897 060

o sea en cifras redondas ires millones novecienios mil pesos m—.

Si esta situacion se produjera hoy en dia, con el movimiento actual de pasajeros y
de carga, se puede suponer a cuanto podria llegar en pocos afios con todos los aumentos
previstos del trafico, que fluyen de las consideraciones pertinentes anotadas més
arriba en varias ccasiones, ¥ que ho repetiremos.

{1} Actualmente se nota una gran escasez de ecquipo de carga en el Ferrocarril Longitudinal.
5i no se electian estas variantes, la empresa deberd adquirir a la mayor brevedad.
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A las consideraciones anteriores debemos agregar que, de ia cifra § 3900000 a
que ascienden los gastos evitadoes con la nueva linea, mas de la mitad representa articu-
los de importacion, cuya disminucidn conviene ademas por otros capitulos. Hemos
indicado més arriba que el costo de construccién de las obras en las diversas varian-
tes entre Calera e Illapel ascenderia a sesenta millones de pesos. Pero, no es esta la
carga comercial que representaria para la Empresa la ejecucién de dichas obras: al
hacer la explotacion por la nueva linea quedarian sobrantes muchos materiales, ya
que gran parte de Ia linea antigua puede ser levantada sin inconveniente, por falta
de trafico local, y por otras razones que examinaremos.

Carros sobranzes (1) —Con la mayor velocidad comercial de los trenes de carga;
con la supresion de los retardos de los empalmes de los trozos de adherencia y cre-
mallers, v con el uso que podrd hacerse indiferentemente de todos los carros en foda
la linea (hoy en dia hay carros que no pasan cremallera}, quedarin desocupados
alrededor de 300 carros, cuyo valor serfa de abono al Capital de fas Variantes
Estos carros, valdrian en promedio de $ 30 008 cada uno, v el total $ 9 G00 000.

Coches dormitorios.—Como en la nueva linea seria posible efectuar el trayecto
Calera-Serena totalmente de dia, quedaran desocupados 3 coches-dormitorios del
actual servicio, que se Ilevarian al Norte de Serena, y cuyo valor de § | 350 000 serfa
de abono al gasto de las Variantes. ’

Locormotorag de cremallera —Al momento preciso de terminarse la primera de
las variantes indicadas, la de Longotoma a Vilos, quedarian desocupadas todas las
locomotoras de cremallera, las que con poco gasio podrian ser transformadas en loco-
motoras de adherencia, que servirian para los Ramales corros de la red, para locomo-
toras de patio. Como la variante indicada puede ser terminada en dos afios, el valor
de las actuales locormotoras de cremallera no habré disminuido mucho, v creo que se
les podirfa adjudicar un valor del 45%, de el de adquisicién, o sea §9 000 000, valor
neto después de efectuadas las transformaciones indicadas.

Puentes metdlicos.- -Los puentes metalicos que existen en la seccidn de Pedegua a
L.imahuida tienen una longitud total de 415 mts., estén en buen estado, v pueden ser
utilizados én otros puntos, después de desarmados, en cuyo valor valdrian algo mas
de $ 830000

Durmientes metédlicos. ~En los 50 kildmetros de cremallera existen durmientes
metélicos en buen estado, y que tienen todavia una duracidn mucho mayor que fos
de madera. Estos durmientes podrian ser utilizados en las variantes siguientes a la
primera, economizando un valor por abonar al coste de la nueva linea de § 450 000
gue valdrian los durmientes de madera nuevos, puestos en puerto.

Total de estos valores.—E| total de estos valores que quedarian sobrantes con la
adopcidn del nuevo trazado, v que deberian ser abonados a favor del nuevo Longitu-
dinal, seria entonces de:
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Carros soOBrantes ... v vttt et $ 9 000 0600
Caches-dormitorios sobrantes .. .. .. e 1 350.000
Locomotoras de cremallera usadas v transformadas ............ 9 (500 000
Puentes metélicos dessrmados, ... .. i i i 830 000
Durmientes metalicos utilizables ... ... vt ivr i oe s 450 000

Total ................. $ 20630 000
o sea, en cifras redondas, veinie millones de pesos m—,

Para no pecar de optimistas en esta materia, predicamento que hemos observa-
do en todo este estudio, hemos despreciado no sélo el exceso de § 630 000 anterior,
sino también otros valores gue sélo enumeraremos , Y son les siguientes: valor del metal
de la cremallera; de los durmientes de madera que se obtengan de los trozos de adhe-
rencia suprimidos; valores de la infrastructura en todo el trayecto que se suprime,
utilizable a poco costo como via carretera; valor de todos los edificios existentes
en la linea v estaciones; de los aljibes, griias de agua.

). CoNcLUSIONESS

Los resultados a que hemos ilegado en la exposicidn anterjor pueden resumirse
en las siguientes conclusiones:

1). La Linea Longitudinal, tal como existe entre Calera ¢ [llapel, posee una ca-
pacidad apenas suficiente para satisfacer medianamente al tréfico actual; es inade-
cuada para la movilizacidn ripida de los trenes de pasajeros, como lo reclaman las
necesidades presentes, y con més razén en el futuro, en que se prevee un incremento
considerable det tréfico, debido a las nuevas superficies regadas por tranques e incre-
mento de la mineria, sin expectativas de otros medics de transporte.

2). Considerando sélo el trafico actual, la finea existente es de una explotacién
més onerosa que lo seria la nueva linea propuesta, y la diferencia a favor del nuevo
trazado puede ser estimada en la suma de tres millones novecientos mil pesos mone-
da corriente por afic. Esta suma se aumentarfa en el futuro de afio en afio.

3). Bastaria que estuviera en explotai®n la variante primera por construir,
de Longotoma a Vilos, para que se produjera la mayor parte de la economia anotada
en el parrafo anterior,

4). El costo total de lag variantes necesarias para unificar el Ferrocarril Longi-
tudinal en la forma definitiva propuesta, asciende a sesenfa millones de pesos. Pero,
al propio tiempo, el abandono de las partes innecesarias de la ant1gua linea, v ciertas
mejoras introducidas en la nueva, permiten devolver a la Empresa més de veinte
millones, y quedarfa virtualmente como costo definitivo del nueve Longitudinal, en
las partes modificadas, la cantidad de cuarente millones de -pesos, moeneda corriente,

5). Que esa utilidad de $ 20 060 000, si podemos Namarla asf, se produciria por el
solo hecho de ejecutar la variante de km. 11 Longotoma a Vilos, cuyo costo es de
$ 23 000 600, El costo real v efectivo de esta variante sblo serfa entonces de $3 000 000,
pero la situacion de la Caja seria diferente. Hay pues, interfés en ejecutar este trozo
cvanto antes, y lo més ripidamente posible.



El Ferrocarril Longitudinal 789

6). Por el hecho solo de ejecutar la variante expresada, se entraria a economizar
cerca de dos miliones de pesos por afio.

7). Sin considerar las ventajas de procedimiento a que pueden dar lugar las
observaciones §) v 6) anteriores, e! resultado econdmico seria en globo: economizar
$ 3 960 000 por afio, mediante una inversién de $ 40 000 000, o sea dejaria una uti-
lidad anual de 10%; en niimeros redondos. Esta utilidad irfa creciendo de afio en afio,

8). El nuevo trazado permiriria, en el futuro, pensar en el ensanchamiento de la
trocha del Longitudinal, imposible por la via actual.

9). El orden en que deberlan ejecutarse los diversos trozos de las variantes es-
tudiadas, serfa el que proporcionara las mayores ventajas desde los primeros afios,
lo que se traduciria practicamente por aconsejar el siguiente orden.

Primero.--Se ejecutaria en primer lugar la variante kim. 11 Lonnrotoma a Vilos,
que es la que proporciona mayores ventajas;

Segundo -—En seguida se ejecutaria el trozo Norte del tfinel Cavilolén, desde el
ex paradero provisional hasta [llapel, gue permitirfa disminuir en 20 kms. el recorrido
del Longitudinal

Tercero—El que reune el anterior con la estacion de las Vacas, incluyendo el
nuevo tnel de Cavilolén, que anula las gradientes de 397 v las curvas estrechas, y que
disminuve en 118 mts. la altura por subir; v '

Cuarto. -1 as dos variantes lamadas de Palos Quemados y Quebradillas que tie-
nen las mismas ventajas que la anterior, pero que no disminuye posiblemente la dis-
tancia, v no mucho lz altura, ) '

Para no recargar en mucho las finanzas nacionales, hemos supuesto que la ¢je-
cucién mtal de las variantes demore un plazo prudencial de 8 a 9 afios, plazo que
tampoco se puede acortar mucho pues para ejecutar econdmicamente los dos tineles
grandes cuye costo representa mds de la tercera parte del total, convendra utilizar
las mismas instalaciones de perforacién mecanica, v en consccuencia, ambos tineles
deberan perforarse escalonados, Esta circunstancia serfa 'a que deterininaria en de-
finitiva el plazo total. ;

Fuera del primer trozo que debe construirse rapidamente, y en el que se inverti-
ria alrededor de diez m_illones-por afio, los demds podrian ser ejecutados con una in-
version anual de Cinco a seis millones de pesos m—.

Se acompafia al presente estudio un plano y un perfil generales de la zona com-
prendida entre ¢l Ferrocarril Longitudinal actual v la costa.

E). ALGUNAS OBSERVACIONES

Terminado lo anterior se me han hecho algunas observacionres, que no habfa
tomado en ¢uenta, principalmente para no alargar esta exposicidn, pero que podrian
dejar algunas dudas que es conveniente eliminar. Para no repetirme las consideraré
sin enunciacién previa.

A). Variante por Huantelouguén.—Se me ha indicado la posibilidad que el Lon-
gitudinal Nuevo, una vez llegado a Vilos desde Calera, siguijera siempre por la Costa,
hasta la desembocadura del Rio Choapa, en Huantelauquén, e internindose después
por el Valle de Choapa v por el de su afluente, el de [llapel. En 1887 el Ingeniero don
Gustavo A. Fluhmann hizo el levantamiento de la zona respectiva, v formuld un’
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anteproyecto que se llamé de Vilos a [ilapel y Salamanca. Un afio después el infras-
crito hizo el estacade definitivo, siguiendo casi exactamente el trazado provectado, con
sdlo pequeiias variaciones destinadas a subir la razante en las Angosturas del rio, por
temor a las crecidas de éste. A pesar de esta mejora, después de la gran crecida del
ano 1888 se vib la necesidad de ubicar la linea en el faldeo inclinado, y a 25 mts,
sobre el lecho del rio. Del costo excesivo gque habria resultado con esta innovacién
previno €l cambio de ruta por la Cuesta de Cavilolén.

El proyecto indicado salia de Vilos por la misma linea actual hasta atravesar el
Estero Conchali por el mismo puente existente. Torcia en seguida hacia la costa, su-
biendo hasta la cota 120 mts. para atravesar por un tonel el extremo superior del
Meédaro, tinel que para servir de eficaz defensa contra las arenas, deberia tener no
menos de 500 mts. de longitud. Bajaba después hasta las casas de la Hacienda Agua
Amarilla, volviendo a subir a las lomas de Nw'agué.,_ v sigtiiendo en adelante proximo
a la costa, con diversas subidas v bajadas, hasta el rfo Choapa. De adui seguia el
curso de los rips Choapa e [llapel, hasta la ciudad de este nombre.

Las condiciones generales de este proyecto, comparadas con el que he Ilamado
Proyecto Nuevo que pasa por Cavilolén, como esté indicado en el plano v perfil
adjunto son las siguientes:

Huantelaugquén Proyecto nuevo

Suma de alturas por subir, media de ambos sentidos .. . mts. 367 403
Longitud totat del recorrido de Vilos a [Hapel. ........ .. kms. 02 57
Gradientes maximas ................... I % 2.5 2,5
Radio minimun de (_:,_lirvas .......... I e mts. 100 150
Costo de construccidn en millones de pesos ... ......... 20 22

He estimado ex profeso en su minimun el costo de Ja linez por Huantelauquén,
para evitar algunas objeciones al respecto, pero creo gue el costo de esta linea no seria
inferior & la que corresponde al Proyecto Nuevo.

Si se tratara de una linea simple de interés local entre Illapel ¥ Los Vilos, seria
posible dudar acerca de la eleccion entre las dos rutas indicadas, pero esta linea, al
formar parte de la via Longitudinal, debe poseer las condiciones necesarias para ob-
tener altas velocidades, menor longitud, y mejores curvatures. La eleccion no es
dudosa.

B). Mejoras de la linea actual —Se podria también mejorar paulatinamente los
diversos trozos con cremallera de la linea actual, en sus diferentes secciones desde
Palquico hasta Socabén. Este procedimiento tendria la ventaja de proceder por parte,
aprovechando cada vez una nueva seccién de adherencia, v disminuyendo el recorri-
do de las locomotoras de cremallera, hasta su amortizacidn casi total.

Para llegar a ese resultado habria que aprovechar los actuales LGneles, conjunta-
mente con las estaciones de Las Astas y E1Queldn, que serian téfminos de [os dos ser-
vicios de adherencia v cremallera, al terminarse la ejecucién de las respectivas sec-
ciones. . )

El primer trozo saldria dos kilémetros al Norte del Palquico, para atravesar el
valle de Las Palmas hacia el Oriente, y efectuar un desarrollo que aprovecharfa la
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Quebrada dei Frucillar para ganar altura y llegar al actual tinel de Las Palmas por el
otro lado de la linea actual. Atravesaria ese tGnel, comenzando después el desarrollo
de bajada, hacia Tilama, por el costado Oriente de los faldeos. Provisionalmente que-
darfa en Queldn una estacion con ef cambio de locomotora correspondiente.

La bajada hacia Tilama se harfa cruzando el valle del mismo nombre mas al in-
terior que [a ‘actual estacién v a una cota mas elevada de 100 mts., donde quedaria
la nueva estacion y el nuevo puente, y desde donde comenzaria de nuevo a subiy ha-
cia Los Cristales, para llegar allf al mismo corte actual. Para bajar en seguida hacia
et valle Pupio, tomaria el mismo costado Criente de la iinea actual para ir a caer al
valle eit Ramadilla, a una cota 50 mts. més alta que [a estacidon de Caimanes.

En Ramadilla se colocarfa una nueva estacion y un mievo puente, iniciando de
nuevo la subida hacia el tGnel de Las Astas. En este trozo sera preciso proyectar tres
taneles de 150 z 200 mts,, tanto por las puntillas existentes en el recorrido como por los
trabajos de sujecién que seria menester al llegar al tGnel y situarse cerca de la linea
actual. LLa bajada del lado Norte del tinel de Las Astas se iniciarian a} lado de |a finea
actual, para pasar un kilémetro méas adelante por un portezuelo que comunica con la
hoya del estero Lincamahuida, haciendo un gran lacetr {curvas de 250 mis.) volveria
a la direccidn Norte, hasta Socavén.

En todos estos desarrotlos se supone el uso de pradientes méximas de 2,5% y
curvas de radio minimun de 150 mts. y se supone la posibilidad de ejecutar también
las uniones sin pérdidas en las distancias. Asi resultaria una Seccidn por cons-
truir de 99 kilémetros; un alargamiento sobre la linea actual de 39 kts. ; una suma de
contragradientes de 1899 muts. entre Calera e Hlapel por término medio en los dos
sentidos, ¥ todo con un costo que llegaria a (39} treinta v nueve millones m-c., to-
manda en cuenta las modificaciones que serfan necesarias en la Cuesta de la Gr upa y
de Pedegua a Palquico, para aumentar los radios minimos, y el exceso de rieles.

Quedarian subsistentes en su mayor parte los gastos de traccién y maestranza
correlativos.

Esta variante es pues, muy inferior al proyecto nuevo, tanto bajo el punto de
vista del costo-de construccidn, como a causa del mayor costo de explotacion, v los
meénores servicios rendidos. '

Esta informacion se continuara proximamente, siguiendo con la Seccidn de 1lla-
pel a Serena.
Santiago, septiembre de 1935,





