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SANTIAGO, 11 de Junio de 1984.

En conformidad a las instrucciones generales recibidas
de S.E., cumplo con informar a V.E., de dos proyectos
especificos, cuyo estudio inmediato y eventual acepta
cibn y aplicacidn, serian de innegable beneficio para
el pais y confirmarian el carécter constructivo de su

Gobierno.

1. Calidad de vida del chileno

Vivir junto al mar

1.1. Uno de los objetivos esenciales fijados para 1la
realizacidn del Proyecto Nacional Chile Futuro,
es el de mejorar la calidad de vida de los chile

nos.



Es, asi mismo, un hecho indiscutible gque esa ca-
lidad de vida se deteriora, en distinta medida,
con la enorme contaminacién y, atn, la concen-

tracién humana que existe en Santiago.

La posibilidad de disminuir esa concentracién vy
distribuir arménicamente la poblacién en todo el
territorio chileno, es un imperativo categbrico
para servir los fines asignados al Proyecto Na-

cional Chile Futuro.

Resulta, también, especialmente conveniente que,
al menos, la mitad de la poblacidn chilena viva

junto al mar. El resto, debe hacerlo junto a la
montana dejando libre para la produccibn agrico-
la la mayor parte posible de las tierras cultiva
bles del valle central y de los valles transver-

sales.

Frente al interés evidenciado por el Gobierno de
mejorar el servicio ferroviario a Valparaiso, le
adjuntamos una alternativa distinta de via fé-
rrea, que creemos muy ventajosa, para un tren ré
pido de Santiago a Vina del Mar, que cubriria
esa ruta en 35 minutos, llegando en pocos minu-

tos més a Valparaiso.

Este proyecto, cuyo estudio preliminar estd ter-
minado, reune las condiciones de ser coherente
con las finalidades y objetivos principales del
Proyecto Nacional Chile Futuro, ya que impulsa-
ria a muchas personas a trasladar su vivienda
permanente a la costa, con los beneficios consi

guientes.

La alternativa que se propone reune, a nuestro

juicio, en relacibén con las otras alternativas



en avanzado estudio, las siguientes ventajas :

- primero, por su rapidez. Su trazado -que hace
un amplio arco hacia el sur sale de Vina por
El Salto, Casablanca, Ibacache, Barriga y cer
ca de MaipG toma la via férrea existente a la
Alameda- le permite alcanzar con facilidad la
velocidad necesaria para demorar s6lo 35 minu

tos en su trayecto;

- segundo, por su proyeccién. Esa rapidez permi
te que muchas personas trasladen su vivienda
permanente a la costa y sigan trabajando en

Santiago;

- tercero, asimismo, su trazado por Casablanca,
permite incorporar igualmente como lugar para
residencias permanentes a todo el sector de
la costa de Algarrobo y lugares vecinos. Una
extensibén posterior,que se estd estudiando,
permitiria incorporar igualmente a toda la

costa hasta San Antonio;

- cuarto, por su menor costo. Este trazado re-
quiere solamente cuatro kildmetros de tinel,
en vez de diecisiete como plantea la alterna-
tiva de La Dormida, y de treinta y siete kilé
metros la de Lipangue. (El costo de un kildme
tro de ttnel, hoy dia, es de diez millones de
d6lares). De manera que el costo de este pro
yecto es noventa millones de dblares inferior
al de La Dormida, y mads de doscientos millo-

nes de dblares inferior al de Lipangue;

- quinto, porque incorporarfa una nueva tecnolo
gia, la mds moderna en uso en otras naciones,
que permitiria en un futuro mediato renovar

los ferrocarriles chilenos.



Proteccidén y manejo de recursos naturales :

Sistema Gtil para el manejo de las cuencas de los rios

con el objeto de proteger y recuperar el recurso sue-

lo :

Una de las exigencias prioritarias en Chile es
la conservacién y, afin, la recuperacién de mejo-

res tierras cultivables.

Por un pésimo manejo, ya secular, de las riberas
de sus rios, por la destruccidn de bosques y una
crdénica indolencia, una enorme superficie de tie
rras agricolas ha sido destruida por las periddi
cas crecidas de los rios chilenos en el invierno

0 en la época de los deshielos.

Asimismo, incalculables millones de toneladas de
tierra han sido arrastradas por las aguas hacia
el mar, inutilizando la navegacidn en rios que
siempre fueron navegables, o limitando y afectan

do puertos y ensenadas.

Las dreas erosionadas por accibfn u omisidn del
hombre, se estiman en diecinueve millones de hec
tdreas, lo que significa una gravisima pérdida en

uno de los recursos b&sicos de la nacidn.

Dado que el suelo es un recurso cuya velocidad
de formacidn es muy lenta, puede ser considerado
casi como un recurso no renovable; al menos, no
lo es si la escala de tiempo que se considera,

es el de dos o tres generaciones humanas.

Con el objeto no sblo de proteger sino también
de recuperar suelos, tarea en la que al Gobierno
le corresponde un rol activo, se presenta un an-

teproyecto de un sistema ecoldgico de proteccidn

"/:



y manejo de cuencas. Su estudio y aplicacidn in

mediata como plan piloto, son de innegables bene

ficios para el pais y concuerdan plenamente con

los objetivos del Proyecto Nacional Chile Futuro.

Las principales razones que justifican recomen-

dar el proyecto indicado en el punto anterior, se

pueden resumir en los siguientes aspectos :

El sistema propuesto ademds de proteger las
riberas de los rios, permite recuperar los se
dimentos de suelos que arrastran las aguas de
los mismos. Los sistemas actualmente en uso,
por lo general, estdn sblo orientados a neu-
tralizar el problema de erosibdn, inundaciones

y torrencialidad de los rios y quebradas.

No enfrentan, por consiguiente, el problema
de la recuperacidn de suelos dejédndolos aptos
para su posterior cultivo y utilizacidn sil

vo—-agro-pecuaria.

La experiencia ha demostrado que el sistema
que se propone, en cambio, ha permitido recu
perar hasta 80 cms. de suelo en dos anos,
mientras la naturaleza se demora cientos de

anos en formar un centimetro de suelo

Otra ventaja del sistema, es su bajo costo,
ya que no requiere de maquinaria pesada y los
materiales utilizados estdn en las riberas de

los rios en los que se aplicaria.

Unido a lo anterior, la aplicacibén del siste-
ma genera numerosos empleos, ya gque necesita
de gran cantidad de mano de obra para la rea-

lizacidén de los trabajos.



Como V.E., puede apreciar, ambos proyectos acompanados

son plenamente coherentes con los fines y objetivos fi

jados para la elaboracidén del Proyecto Nacional Chile

Futuro.

3.1.

La razdn adicional, de que ambos puedan ser estu
diados, resueltos y puestos en aplicacidn de in-
mediato, han obligado a su presentacidn en esta

oportunidad, sin esperar incluirlos entre los mu
chos aspectos que contendré& finalmente el traba-

jo encomendado por V.E.

Ademds, es de interés considerar que la aplica-

cibén eventual de ambos proyectos producirdn efec
tos beneficiosos desde el inicio de sus activida
des, ya que utilizardn una gran cantidad de mano
de obra en diferentes niveles, comunas y, aln re

giones del pais.

No obstante, sus mejores y mds calificados bene-
ficios, se apreciarén en dos o tres anos; cuando
entre en funciones el ferrocarril r&pido y los

chilenos aprecien su comodidad, rapidez y econo-
mia; y cuando el buen manejo de los rios, comien
ce a entregar resultados concretos a los propie-

tarios riberenos.

Por otra parte, pueden considerarse también como bene-

ficios directamente relacionados con estos proyectos,

el que desde distintos puntos de vista eviten o dismi

nuyan la concentracidén demogrédfica en Santiago.

4.1.

Al respecto, debe anotarse gque las tendencias
de crecimiento de la poblacidn de Santiago, estén

llegando a cifras peligrosas.



En los @Gltimos doce anos crecid a una tasa del
2,56%, y para los préximos anos, creceria a limi
tes insostenibles. Se estima, asi, gue en 1990,

tendria una poblacidén de 5.700.000 habitantes.

Revertir este proceso de concentracidn, es impe
rioso y definitivo. Pensamos, por ello, que el
proyecto ferrocarril ré&pido puede prestar a este
respecto, una gran ayuda, y que no admite alter-
nativas que no tengan iguales condiciones para
utilizar modernas tecnologias, o no sean verdade
ras soluciones, por su rapidez e incorporacidn
de amplias &reas costeras para vivienda permanen
te.

Igualmente, crear conciencia del valor y necesi-
dad de preservar el recurso tierra cultivable,
es el gran beneficio que el segundo proyecto con

tribuye a formar.

Una vez més, agradezco a V.E., esta oportunidad de ser

vir a Chile, recogiendo, estudiando y proponiendo a

V.E., proyectos especificos de innegable interés nacio

nal.

Saluda afectuosamente a V.E.,

M

MARIO ARNE%LO ROMO

Proyecto N

. Q'\%%ROJd.“
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I. INTRODUCCION:

E1 proyecto consiste en la construccidon de un nuevo tra
zado ferroviario que permite, por medio de una tecnolo-
gia y equipos modernos, unir Santiago con Vina del Mar
en 35 minutos, llegando en 10 minutos mds a Valparaiso.
Ademds, contempla para mds adelante la alternativa de
un ramal hasta San Antonio pasando por Algarrobo.

Su objetivo principal se orienta hacia 1a necesidad de
buscar alternativas validas y concretas que presenten
nuevos horizontes para la vida de los chilenos, vigori
zando definitivamente el proceso regionalizador al fa-
vorecer la desconcentracidn poblacional y mejorar la ca
1idad de vida de los chilenos.

Este proyecto permitiria a un porcentaje importante de
los habitantes de Santiago permanecer trabajando en la
Capital y trasladar su residencia hacia sectores coste
ros de la V Regidn, tales como Vifia del Mar y sus luga
res préximos, Valparaiso, Algarrobo, etc., con todas
las ventajas inherentes a su medio ambiental.

Por otra parte, la construccidn del ferrocarril rapido
en el trazado propuesto significaria importantes econo
mias para el pais y solucionaria el problema de atocha
miento, congestiones vehiculares y peligrosidad del trans
porte vial que en definitiva obliga a cuantiosas inver -

siones en caminos, tineles, sefializacidon, etc..



IT.

Ademds, la construccidn misma del trazado ferroviario
serviria como un proyecto generador de empleo por un lap
so de 3 a 4 afios, a la vez de ser un medio de lograr ob

jetivos de caracter nacional.

VENTAJAS DEL PROYECTO:

En una primera aproximacidn y aparte de las ya enuncia-

das anteriormente, cabe destacar las siguientes:

1. ET trazado propuesto por el sector de IBACACHE con
sidera, en su andlisis preliminar, sdlo 4 Km. de
tineles entre Santiago y VifAa del Mar, lo que re -
presenta un ahorro en construccidn de tidneles de US$
140.000.000.~- respecto al trazado por el Sector de
"“ta Dormida',propuesto por Ferrocarriles del Estado
para un tren de tipo convencional.

2. Permite ocupar casas residenciales de veraneo en
forma permanente, colaborando a disminuir el défi-
cit habitacional existente en el pafs; al mismo tiem
po, significa utilizar plenamente, durante todo el
ano, las inversiones en viviendas e infraestructu-
ra efectuadas en las zonas costeras.

3. Ademds, disminuiria la tasa de crecimiento de San -
tiago hacia sectores con terrenos de alto valor agri
cola, o que se presten para formar dareas verdes que
sirvan de proteccidn frente a Ta polusidén ambiental
existente en la Capital.

4. Permitiria evitar la saturacidon de la ruta Santiago-
Valparaiso eliminando los congestionamientos en fi-
nes de semana y periodos de vacaciones. Este hecho
evitaria la construccidn de tilneles paralelos en 'Lo
Prado"y"Zapata'cuyo costo serfa asignable como bene

ficio del Proyecto. 3



Por otra parte, se produciria un considerable aho-
rro de tiempo para los actuales flujos de transpor
te de pasajeros, ademas de evitar futuras inversio
nes en reemplazo de buses 6 microbuses.

Contribuiria al reemplazo de consumo de combusti-
bles derivados del Petrd6leo por energia hidroeléc-
trica de produccidn nacional.

Por la elevada utilizacidn que se le estima, la ren

tabilidad del proyecto es siempre positiva. Por ca-

da 1% de la poblacidn del Gran Santiago que se tras

lade a vivir a la costa y continie trabajando en San
tiago, se producirian flujos de 16.000 pasajeros dia
rios adicionales. Esta cifra duplica los flujos his
téricos susceptibles de captar por el tren rapido,lo
que originaria ingresos anuales, a tarifas promedio

de US$ 3,5 por pasajero, superiores a los 38 millo -
nes de dbélares.

Con un 5% de la poblacidn,los flujos totales l1lega-
rian a los 100.000 pasajeros diarios y los ingresos
brutos superarian los 120 millones de délares anua-
Tes. La disminucidén de los flujos totales los fi -
nes de semana, se veria compensada por el aumento
de los flujos con fines turisticos en dias de fies-
ta y vacaciones.

E1 estudio econdmico del proyecto deberd dimensio-
nar este pardmetro y su alto grado de sensibilidad,
ya que el éxito del proyecto estd intimamente liga-
do a Ta motivacidn que pueda despertar en los sec
tores de ingresos medios y altos de la Capital.

E1 trazado propuesto por IBACACHE, atraviesa secto-
res de bajo valor agricola y bastante despoblados,
lo que rebaja los costos de expropiaciones y permi
te una mejor utilizacidon de los terrenos agricolas
que eventualmente atravesaria el trazado propuesto

por La Dormida. 4



ITI.

Por Gl1timo, cabe sefialar que el costo estimado a la
infraestructura requerida por el proyecto, es infe-
rior al requerido para la variante de"La Dormida“se
gin antecedentes entregados por Ferrocarriles del Es
tado.

CARACTERISTICAS DEL PROYECTO:

1.

Requerimientos bdsicos de la Linea:

En una primera aproximacidn, los estudios prelimina
res realizados por el ingeniero Paul Van Sint Jan,
consideraron utilizar la tecnologia francesa exis -
tente en el trayecto de trenes rédpidos entre Paris
y Lyon.

Las caracteristicas técnicas del trazado ferrovia-
rio para los modelos T.G.V. franceses permiten pen
dientes superiores a un 3,5% y radios de curvas no
inferiores a 3.200 Mts.. Las velocidades alcanza-
bles con estas caracteristicas pueden llegar hasta
los 300 Kms. por hora.

Para el trazado propuesto por el sector IBACACHE,se
consideran gradientes no superiores a un 36 por mil
y curvas no inferiores a 3.600 mt. de radio y velo-
cidades de hasta 280 Km. por hora.

Hoy en difa la tecnologia francesa aplicada en el
tren rdapido Paris-Lyon, ha sido superada por los
nuevos trenes rdpidos japoneses por lo que serd ne
cesario para el estudio técnico del proyecto consi
derar diferentes alternativas tecnoldgicas genera-
das en los Gltimos 10 afios.

Trazado propuesto por sector IBACACHE:

La distancia total del trazado es de 131 Km. y exi
ge la construccidon de dos tineles relativamente



cortos; limitdndose a una velocidad de sélo 240 Km.

por hora, el tren permite unir Ta Estacidn Alameda

en Santiago con la Estacidn Vifia del Mar en menos

de 35 minutos.

Valparaiso-Vifia del Mar,

Estacidon Puerto-Valparaiso.

Hasta el puente de Las Cucharas o un poco an-
tes de 1legar a este Tugar se utilizaria la 171
nea actual con modificaciones pequefias permi -
tiendo aumentar la velocidad desde Vina del Mar
hasta el arranque, en el punto que determinarad
el estudio de detalles del proyecto actual.

Vina del Mar-Santiago.

Arranque eventual pasado la estacidn "E1 Sal-
to". La 1inea nueva parte de este punto y apo
yandose sobre el cerro principia la subida pa
ra ir en la direccidén del Estero Las Palmas,
por donde se hace la subida hasta el plano de
la Laguna de Pefiuelas, en el lugar denominado
el Paso de la Vieja y sigue en direccion del
estero Pitama.

Desde el km. 0 hasta el km. 15,5, hay una zona
de cortes y viaductos, con una curva de 3600m.
de radio, que serdn precisados en el estudio
de detalles.

E1 andlisis buscard la tangente mds econdmica
sometiéndose a la gradiente maxima de 2,5%, ya
que esta parte de la linea nueva debe prever el
trafico de carga por el ramal hasta San Antonio
por Algarrobo.

El largo total de esta subida,hasta el porte-
zuelo entre 1os cerros Las Cabras y Motilemo
sera de 15,5 km., por una diferencia de nivel
total de 340m..



Segin la gradiente que se quiera admitir para
este tramo el arranque deberia iniciarse en la
estacién E1 Salto en el km.0,0 en el puente de
Las Cucharas km 2.

Partiendo de la Estacidon E1 Salto una gradien-
te de 2,25% es posible.

Se prevee un corte de aproximadamente 50m. en
el corddén La Quinta. La calidad de los terre-
nos de este corte son presumiblemente simila -
res a los que se han encontrado en el corte del
camino de Casablanca a Valparaiso en esta misma
zona.

A la salida de este corte se cruza el valle in-
terior del embalse Las Taguas con relleno y puen
te.

Se apoya en seguida sobre el cerro al Oriente
del mismo estero y después se cruza el camino
de Casablanca a Valparaiso, por un puente via -
ducto a por los menos 5m. de altura, suficien-
te para el trdnsito carretero.

En seguida cruza el tranque de Pitama en via -
ducto, 1legando al Portezuelo Chorrillos en el
km. 27 entre los cerros Molino y Porvenir,cor-
tando el cerro hasta un nivel 330m.. De allfi

va bajando hasta el nivel 260 para tomar la 1la
nura de Casablanca y aproximadamente a 800 m.de
este paso se éepara la linea del ramal hacia San
Antonio y a 3 km. de este primer desvio recibe
el ramal en procedencia de San Antonio y Alga -
rrobo, permitiendo asi el enlace de la zona cos
tera con el trayecto rdpido a Santiago.

Después alcanza la ciudad de Casablanca en el
lugar denominado E1 Mirador y de alli vira len-
tamente hacia Ta puntilla del cerro San Isidro,
dobldndolo al lado Oriente a un nivel de aproxi
madamente 285m.

En el km. 43 cruza el primer corddén de cerros
de poca altura por el portezuelo La Isla, y
después el portezuelo del corddén E1 Aguila,para



volver al nivel 270 en la Puntilla Los Maite-
nes desde donde virando hacia el Oriente se in
terna en el valle de los Maitenes Arriba, lu-
gar donde empieza una zona de tdneles y cortes
en roca dura, totalizando aproximadamente dos
kilémetros y desembocando finalmente en el km.
56 por el lado oriente del Portezuelo Ibacache.
Esta zona mide en realidad tres kildémetros pero
habiendo salientes de rocas y valles, se estima
que los tlneles necesarios no llegaran a dos ki
16metros pudiendo si exigir la construccidn de
viaducto para cruzar Jlos valles interiores. Esto
se apreciard con el estudio de detalle.

Después apoyandose en rellenos, algunos viaduc-
tos cortos, puentes y sobre el faldeo del cerro
va bajando hacia la 1lanura de Maria Pinto has-
ta llegar a la puntilla de Chafanco,donde ende-
reza nuevamente hacia el Oriente, siguiendo prac
ticamente el paralelo 33°29' durante 20 kms.,
en seguida vira lentamente hacia la entrada del
préximo tdnel de Barriga.

En esta llanura cruza el estero Puangque,siguien
do hasta la puntilla La Higuera, principiando

Ta subida del tdnel al km. 95. Aunque esto se
puede modificar segln la gradiente que se adop-
tard para llegar hasta la entrada del tdnel. EI
tinel mide aproximadamente 2 km. de largo, segln
gradiente definitiva.

La gradiente que se debe adoptar en esta subida
queda condicionada a la decisidn de utilizar en
explotacidon de carga y pasajeros o solamente pa
ra pasajeros.

Puede variar desde 2,5% hasta 3,6% si los tre-
nes serdn solamente automotores rdpidos.



2.3.

Por otra parte es bien evidente que no es posi
ble en la actualidad aumentar la velocidad de
los trenes de carga para llegar a las que se
practica ya para los de pasajeros y la dualidad
de trdafico puede llegar a entorpecer las venta

jas de la linea trazada para altas velocidades.

Salida del tidnel Barriga (lado Oriente).

La linea desemboca finalmente en la Tlanura de
Santa Monica,al poniente de la comuna Padre Hur
tado, cruza el rio Mapocho y empalma la linea
férrea existente actualmente de Santiago a San
Antonio por Melipilla,en el lugar denominado El
Alcdzar. Después de este punto,sigue la linea
actual hacia Santiago,mereciendo esta linea al-
gunas rectificaciones menores para permitir uti
lizarla en alta velocidad hasta Maipd, desde don
de la disminuiria gradualmente para llegar a 1la
estacion de La Alameda.

Detalle del trazado de Ta Tinea hacia Algarrobo y San
Antonio .

Arranque hacia linea de la Costa.

Cruza el valle de Las Dichas a una altura de
260 m. y vuelve a subir por la Quebrada E1 En-
canto hasta el portezuelo (sin nombre) a nivel
de 350m. Subida de 4 kms.

En este punto inicia la bajada hacia Algarrobo,
con diversas obras de arte, rellenos y cortes
de terreno facil.

Estacién Algarrobo, en Ta parte alta de esta
ciudad.

Después de pasar por las ciudades balnearios de
E1 Quisco, E1 Tabo, Las Cruces llega finalmen-
te a Cartagena (km.74) donde empalma con Ta 11
nea actual, la que con rectificaciones menores

permitiria servir el trdfico hasta San Antonio.



IV COSTOS DEL PROYECTO:

1.

Costos de Construccidén Varijante IBACACHE

En una primera aproximacidn y basdndonos en estanda
res proporcionados por Ferrocarriles del Estado, es
timamos los siguientes montos de inversidn aproxima

dos:
Cantidad Monto Miles US$
1.1. Infraestructura 131 KM. 159.000
(doble via)
1.2. Construccidn de Tdneles 4 KM 40.000
(Barriga e IBACACHE)
1.3. Electrificacidn 131 KM. 57.000

(doble via)

1.4. Sefalizacidn, cercos,

expropiaciones y otros 131 KM. 48.000
costos relevantes.

Inversidon TOTAL Miles US$ 304 .000.

E1 Monto total de la Inversidn en la construccién de
la variante, es de aproximadamente 304 millones de
ddélares, cantidad que deberd ajustarse una vez que se
realicen los estudios de factibilidad técnico-econé-
mico respectivos.

Cabe sefialar, en esta primera aproximacidon que, el
trazado propuesto por IBACACHE representa 93 millo-
nes de délares menos de inversidén que el trazado por
el sector de "La Dormida". Este Gltimo, ha sido es-
tudiado recientemente (Febrero 84), por Ferrocarri -
les del Estado en conjunto con Ferrocarriles Espafio-
Tes, lTlegdndose a un monto de inversidén de 397 millo
nes de délares para la alternativa con velocidades
10.
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de hasta 200 kms. por hora. Este costo es alto de-
bido principalmente a que involucra 180 millones de
délares en la construccidn de 18 km. de tineles.Por
ofra parte, se debe seﬁaiar que el trazado estudia-
do por "La Dormida" permite el transporte de carga
y pasajéros y en cambio el propuesto, es en gran par
te s6lo apto para pasajeros. Este hecho no le qui-
ta valor al proyecto propuesto, ya que su objetivo
final es permitir una desconcentracidn poblacional
de la capital unido a mejoras importantes en la ca-
- 1idad de vida de los chilenos.

Por otra parte, se puede observar que para el trans-
porte de carga no es necesario ni aconsejable hacer

una gran inversidon para acortar el tiempo de recorri
do.

2. Equipos y Material Rodante

La inversion en este rubro dependerd de la tecnolo-
gia que se seleccione para el proyecto y de la can-
tidad de material requerido para servir los flujos
que se determinen en el estudio de demanda respecti
vVo.

ESTUDIOS A REALIZAR Y CONCLUSIONES PRELIMINARES.

Para evaluar el proyecto anteriormente expuesto, sera
necesario realizar los correspondientes estudios tecni-
co-econdmicos del mismo, unido a una serie de estudios
relacionados con: dreas potenciales de poblamiento cos-
tero, disponibilidad de energia, infraestructura de ser
vicios, comunicaciones terrestres y otras, educacidn,sa
Jud, vivienda, etc..

Tanto el estudio como financiamiento del proyecto puede
abordarse por el Estado y el sector privado, siendo lo
importante el hecho de que se consideren todas las alter
nativas tecnoldgicas y de trazados existentes, ademds

11.



11.

de la propuesta, y que adicionalmente se evaluén dentro
del estudio, los beneficios que signifique el mejorar la
calidad de vida de los chilenos, salvandolos de graves
trastornos fisicos, producto de 1a polusidon y contamina-
cidén ambiental existente en la capital.

E1T proyecto pretende vigorizar el desarrollo de las re-
giones y lograr unaporte para el poblamiento arménico

del pails como beneficios adicionales. Indudablemente,un
proyecto de las proyecciones del propuesto, 1leva impli-
cito una fuerte Tabor de difusidn y de convencimiento que
haga que los habjtantes de la Capital, valoren realmente
1o que significa vivir en un ambiente no contaminado y ap
to para 1levar una vida digna y mejor.

Es de interés consignar que este tipo de solucidn, racio
nal y moderna, es el que se ha dado en todas las capita-
les y grandes ciudades de las naciones mds desarrolladas.
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Debido al progresivo aumento de las areas erosionadas por
accién natural o antrdpica (se estiman en 19 millones de
His.) 1/, se ha considerado necesario por organismos pd -
blicos y privados, realizar estudios y acciones tendientes
a neutralizar su incremento y avance buscando rehabilitar

y recuperar tierras erosionadas o sujetas a riesgo de pérdi
da por inundaciones y deslizamientos. Entre los organis -
mos que han realizado estudios y acciones para corregir es
ta paulatina destruccién del recurso suelo, destaca espe -
cialmente la CONAF, quién en su papel de proteccidn y desa
rrollo de los recursos forestales, ha definido prioridades
de accion poniendo en practica, una serie de experiencias
técnicas con bastante éxito. Sin embargo, debido a la es-
casez de recursos y al costo de Tas técnicas utilizadas
(manposteria gavionada y otras), la accién s6i1o ha respondi
do a situaciones de emergencia, sin haber podido enfrentar
el problema en mds lugares, y, ademas, por su propia concep
cién, se trata de un sistema destinado sélo a proteger e im
pedir erosiones futuras, pero no a recuperar terrenos.

A continuacidn se plantea un anteproyecto desarrollado por

un agricultor chileno, que podria significar un gran avance
en la lucha contra la erosion de los suelos, como asimismo,
convertirse en un sistema ecoldgico de produccidn agricola-
forestal y ganadero que generard un gran nimero de empleos

en todo el pais.

UBICACION DEL ANTEPROYECTO:

El anteproyecto considera como caso de estudio al Rio Claro,
"especificamente el sector conocido como Popeta en la Provin
cia de Cachapoal, VI Regidon del Libertador Bernardo O0'Higgins.

1/ "Manposteria gavionada en la proteccidn hidroldgico Fores
tal", CONAF, 1982.



La superficie total de la cuenca del Rio Claro es de 38.000
Has. aproximadamente. ET caso de estudio y aplicacidn de
Ta teoria comprende el curso medio, del Rio Claro, en una
extensidn de 2,5 Kms..

JUSTIFICACION:

E1 sistema propuesto nacidé como respuesta al desafio plan-
teado por la naturaleza en un predio ubicado en el sector
Popeta Alto de la Comuna Rengo, que es atravesado por el
Rio Claro. Este rio, con sus caracteristicas torrenciales
y con su errdtico curso, tiene destruido al predio en un
gran, porcentaje, imposibilitando su buen aprovechamiénto;
-aln mds, los bosques plantados con fines de proteccidn en
las riberas, estadn siendo constantemente arrastrados por
las periodicas crecidas del rio, agravadas por 1la inadecua
da intervencidén del hombre en la fijacidon del curso y an -
cho de éste, mediante barreras artificiales colocadas en
forma paralela y aun en el mismo centro del rio provocando
la destruccidn de las riberas. Esto junto con soltar el ma
terial ya estabilizado, genera un aumento del material arras
trado por el caudal, causando nuevas y mayores salidas del
rio, con los consiguientes dafios a terrenos agricolas e in-
.,cluso a localidades pobladas.

Han sido 15 afios de observacidn, estudio y aplicacidon de mé
todos naturales para corregir esta accidon destructiva de la
naturaleza, lo que ha dado vida y razdén al sistema. Este

se ha aplicado en pequefios sectores de la zona, y es suscep
tible de poner en practica en sectores de alto riesgo en el
curso de este rio y de otros de caracteristicas similares,
logrando no s6lo detener la accidn destructiva, sino que tam
bién, recuperar la aptitud y capacidad de suelos hoy dia ero
sionados, para la agricultura, forestacidn, ganaderia e in -
cluso para actividades de tipo turisticas. A juicio del au -
tor, el sistema permite recuperar suelos ya degradados por
la accidon fluvial.



DESCRIPCION DE LA TEORIA:

La teoria consiste en construir barreras de contencidn de
erosidn, en forma perpendicular al rio, en todos aquellos
sectores hoy degradados y con peligro de inundacion.

La construccidn de estas barreras, denominadas "Espigones",
junto con proteger las riberasy terrenos aledafios, produci
rda la formacidn de terrazas, susceptibles de cultivarse una
vez conseguida la altura necesaria de los suelos para un nor
mal y adecuado desarrollo radicular. Este paulatino aumento
de la altura de los suelos se produce por el aporte de sedi~
mentos llevados por el rio al inundar las terrazas que se
forman entre l1os espigones. Una vez que el agua acumulada se
evacle en forma natural, gracias a la pendiente del terreno,
o se filtre por la permeabilidad de los suelos, o se evapore
por accidn del clima, se logrard acumular la cantidad necesa
ria de suelo fértil, comenzando rdpidamente a sacar provecho
de los terrenos recuperados, en un lapso de 3 a 4 afos.

BARRERAS DE CONTENCION DE EROSION, " ESPIGONES":

A continuacidn se realizard una breve descripcidn de Ta ubi
cacibn y estructura de los Espigones, como barreras de con-
tenciodn.

A lo largo del sector detectado como peligroso, se construi
rdn Espigones en ambas riberas del rio y a una distancia de
100 Mts. aproximadamente entre cada uno, su altura sera de

1 Mt. y su ancho entre 1 a 2 Mts.. El largo de éstos, se de
finird una vez determinado el ancho mdximo del lecho del rio,
ya que a partir de la linea de ribera, el espigdn se prolon-
gard entre 100 y 200 Mts., formando terrazas de aproximada -

mente 1 a 2 Ha&s..



Para construir los Espigones, se deben plantar dos corri-
das de estacas de Sauce, distanciadas a un metro entre las
lineas y a tres metros entre estaca y estaca, en forma de
"trebolillo", enseguida, se debe rellenar el espacio inte-
rior con corridas superpuestas de zarzas y de piedras has-
ta lograr la altura deseada. En la parte contigua a la ri
bera, en el extremo terminal del espigdn, en forma perpen-
dicular a é&ste, se anclara un tronco de unos 20 a 25 Mts.,
que cumple dos funciones: por un lado, afirmar el Espigdn,
Y por otro, hacer las veces de vertero de las aguas acumu-
ladas en la terraza.

Una vez que los Espigones cumplan su papel de controlar las
crecidas, hecho que se producird en un lapso no mayor de
tres anos, se comenzard con la aplicacidén de 1o0os primeros
cultivos y plantaciones arbéreas.

UTILIZACION DE LAS TERRAZAS:

Dada la efectividad de los Espigones,en su doble funcidn de
proteccidn y acumulacidén de suelos aptos para la produccidn,
se debe considerar la introduccidon de cultivos anuales jun-
to a la plantacidn de bosques autdctonos,ocupando cada uno
de ellos una proporcidén igual de los suelos. Asimismo, se
ha determinado, gracias a las experiencias ya realizadas,

la conveniencia de introducir en estas terrazas alglin tipo
de ganado y de aves, como una forma de desarrollar todo un
sistema ecoldgico, denominado Silvo-Agro-Pecuario.

CONSIDERACIONES Y RECOMENDACIONES FINALES:

1. Debido al tamafio del problema a nivel nacional y de la
pérdida progresiva del recurso suelo, se considerd de
gran utilidad plantear brevemente el sistema propuesto,
ya desarrollado con gran éxito, como una forma de expo-
ner un método eficiente y de muy bajo costo, susceptible



de aplicarse en muchos rios de Chile, y que no s6lo pre-
tende proteger los suelos, sino que ademds, recuperar la
aptitud de éstos.

Es interesante anotar que por la accidn erosiva produci-
da por las aguas de los rios, un porcentaje importante
de los suelos arables de Chile, han sido virtualmente
arrastrados al mar. Asimismo, este continuo e importan
te transporte de material, ha provocado el embancamien-
to de muchas desembocaduras de los rios chilenos, como
también de algunos embalses, disminuyendo en estos Glti
mos, la capacidad de agua almacenada.

Se ha precisado un Anteproyecto, localjzado en el rio
Claro, como una manera de desarrollar un sistema general,
permitiendo la introduccidon de modificaciones antes de
adoptarla en definitiva como una politica de manejo de
cuenca en todos los rios que presentan caracteristicas
similares.

Debe considerarse que mientras la naturaleza se demora
cientos de afos en formar un centimetro de suelo, el sis
tema propuesto ha recuperado hasta 80 cms. de suelo en
2 anos. Este s6lo hecho debe motivar a estudiar y pro-
bar dicho sistema, y, posteriormente, a aplicarlo en to
do el pafis.

Junto a la Tabor de proteccidon de suelos y recuperaciodn
de ellos, la aplicacidon del sistema genera numerosos em
pleos, ya que necesita de gran cantidad de mano de obra
para la realizacidn de los trabajos.

Otra de las ventajas del sistema es su bajo costo, ya que
no requiere de maquinaria pesada, y los materiales utjli-
zados estan en las riberas.



Se estima pertinente recomendar que se ordene a organis
mos como la Universidad de Chile, con profesionales con
experiencia en la materia, o CONAF, el control y evalua
cidén, al aplicar la teoria propuesta con un mayor rigor
cientifico. Asimismo, se sugiere que estas pruebas sean
realizadas en el sector definido en la presentacidon del
Anteproyecto, ya que para él, se cuenta con antecenden-
tes y estudios avanzados de tipo técnico (planos topo -
grafico, localizacidon de espigones, disponibilidad de
materiales, etc..).



LEVANTAMIENTO _ TOPOGRAFICO — CUENCA DEL RIO CLARO — SECCION POPETA ALTO — RENGO A VI REGICN .
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