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RESUMEN 
 

Los ramales ferroviarios en Chile pasaron a solucionar el 
problema del aislamiento en zonas alejadas de los centros de 
abastecimiento urbano. Por esta razón uno de los principales 

objetivos de la instalación de líneas férreas unidas a la red 
central fue la carga de materias primas y recursos naturales que 

ayudaron a la producción local de las regiones, como parte de 
un proceso de expansión del mercado local. El tren de pasajeros 

para viajes recreacionales, no fue la causa principal de la 
construcción de los ramales en Chile, la actividad de carga de 

materias primas, ya sea de faenas mineras como agrícola, fue el 
motivo central de la extensión de las líneas a zonas menos 

pobladas de Chile. En el caso del ferrocarril de San Fernando a 
Pichilemu se extiende una red asociada a la carga de materias 
primas de las haciendas de la zona, como parte de un proceso 

de aumento de producción, pero que se concretó por las 
acciones de los empresarios agrícolas de la zona con 

representación en el Congreso y el Municipio de Pichilemu. Sin 
embargo, la construcción de la vía tuvo retrasos en la ejecución 

y financiamiento, asociados, a la dependencia de los fondos 
estatales que retrasaron el proyecto definitivo. 

 
Palabras claves: Ferrocarril, financiamiento, 

Agroindustria. 

ABSTRACT 
 
Railway branch in Chile began to solve the problem of isolation 
in areas far from urban supply centers. For this reason, one of 
the main objectives of the installation of railway lines linked to 
the central network was the loading of raw materials and 
natural resources that helped the local production of the 
regions, as part of a process of expansion of the local 
market.The passenger train for recreational trips, was not the 
main cause of the construction of the branch in Chile, the 
activity of load of raw materials either of mining works or 
agricultural, was the central reason of the extension of the 
lines to less populated zones of Chile.The case of the train from 
San Fernando to Pichilemu extends a network associated to the 
load of raw materials of the farms of the zone, like part of a 
process of increase of production, but that is made concrete by 
the actions of the agricultural industralists of the zone with 
representation in the Congress and the Municipality of 
Pichilemu. However, the construction of the road had delays in 
implementation and financing, associated with the 
dependence on state funds that delayed the final project. 

 
 
Keywords: Railway, funding, Agroindustry. 
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1. INTRODUCCIÓN: El ramal ferroviario 
 
El nombre ramal en jerga ferroviaria se le atribuye a líneas que se desprenden del 

ferrocarril central y conforman la unión de varios puntos de producción o pueblos 

que mantienen cierta actividad económica en relación a la zona en dónde se 

constituyen. En los documentos consultados de los últimos años del siglo XIX, no se 

menciona la construcción de líneas férreas que tengan por nombre ramal. En torno a 

los trabajos memoria social de los pueblos que unificaron líneas de tren, se menciona 

la palabra ramal en los últimos decenios del siglo XX, lo que se ha proyectado como 

parte de la cultura ferroviaria. En el caso del ramal de San Fernando a Pichilemu, no 

fue un proyecto de ferrocarriles completo a la costa, se elaboró de forma parcelada, 

por tramos y cada uno fue llevado a sesión del Congreso por el tema de costo y la 

ejecución de la licitación. 

 

En Chile, la construcción de una línea ferroviaria distinta a la línea central de 

norte a sur significó un proyecto de alta complejidad, por las condiciones geográficas 

del territorio, la extracción de recursos naturales carga y redes comerciales. Las 

iniciativas no parten desde el Estado, a pesar de que Ferrocarriles fue una empresa 

estatal. Los últimos decenios del siglo XIX marcan un aumento en la producción 

agrícola que expande el mercado interno de comercialización, provocando una 

demanda de proyectos ferroviarios para sacar las materias primas de las zonas 

rurales y esto provoca que el sector privado, empresarios de la agricultura, 

promovieran proyectos en el Congreso para su financiamiento parcial o completo. 

 

El presente artículo establece la construcción del tren de San Fernando a 

Pichilemu en etapas, según las necesidades de la extracción de recursos agrícolas en 

la zona a fines del siglo XIX. La carga en la producción agrícola tuvo valores más 

altos según la distancia recorrida y se esperaba disminuirla con un puerto en 

Pichilemu, reemplazando el viaje a San Antonio o Valparaíso. En consecuencia, las 

labores ferroviarias se concentran en el transporte de carga. La construcción de la vía 

fue larga, excedió los problemas y retrasos por tema de financiamiento, lo que 
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ocasionó el cese de la construcción del puerto y sólo se inauguró la Estación del 

Pichilemu. 

 

2. METODOLOGÍA DE ANÁLISIS HISTÓRICO  

 

La construcción de las líneas de ferrocarril en las regiones de Chile, se 

establecen de acuerdo con intereses y necesidades privadas, que consideraron el 

desarrollo local como punto principal para la edificación de este medio de 

transporte. Desde esta situación existieron diversos tipos de proyectos ferroviarios 

asociados a la red central. Para el caso de Pichilemu, se logró concretar una vía hasta 

la costa, realizando varias iniciativas de construcción. Por esta razón, el enfoque 

histórico metodológico se ha divido en los siguientes niveles de análisis: 

 

- La expansión del mercado agrícola en la zona de Colchagua fomentó la 

edificación de la línea férrea en distintas etapas, desde el ferrocarril la Palmilla 

como centro del transporte de carga.  La discusión en el Congreso estableció 

la posibilidad de construir un puerto para extraer las materias primas, 

situación que no se concretó por la falta de financiamiento del proyecto, 

estableciendo el debate sobre la rentabilidad de financiar los ferrocarriles 

como empresa estatal. 

 

- Las propuestas de construcción fueron de iniciativa privada, ocasionando 

discusiones presupuestarias en las localidades, prensa y Ministerio de Obras 

Públicas. Contexto que permitió, establecer proyectos ferroviarios en regiones 

de forma complementaria a la red central del ferrocarril y planteando la 

relevancia económica para cada localidad en cuestión. 

 

- La línea de férrea de la zona de Colchagua se fortalece desde la construcción 

de la vía de San Fernando a Palmilla, para este nodo desarrollar carga de 

productos agrícolas, aumento en el transporte de pasajeros y comenzar a 

proyectar la construcción a la costa a través de la iniciativa privada, 

municipio, prensa local y Dirección de Obras Públicas. 
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-Las transformaciones e impacto del ferrocarril en su origen, no se vinculó 

con la aparición de pueblos urbanizados, ni la llegada masiva de trabajadores. 

Las consecuencias fueron el aumento del transporte de materias primas y 

lentamente el de pasajeros. Las estaciones contaron con escaso número de 

trabajadores, hasta la llegada definitiva del tren a Pichilemu, en dónde se 

modifican los factores que se plantean en el presente análisis. 

 

3. COLCHAGUA Y EL TRIGO A FINES DEL SIGLO XIX 

 

En la zona de Colchagua, las actividades económicas se centraron en la 

agricultura y ganadería. El principal producto agrícola explotado fue el trigo, que se 

cultivó desde las laderas de la cordillera de los Andes, la depresión intermedia y en 

partes de la cordillera de la Costa. La producción de trigo cubrió la demanda interna 

y también se vendió fuera de Colchagua1. La actividad económica se potenció en la 

medida que se inauguraban las estaciones del tren, coincidiendo con la expansión de 

la producción agrícola en las haciendas, la demanda interna se expandió como 

resultado del crecimiento demográfico y la urbanización, “industrialización 

temprana” estimuló el crecimiento agrícola a través de materias primas e insumos, 

mientras que desde 1880 la economía constituida en torno a la industria salitrera se 

convirtió en un importante mercado regional para los principales productos 

agropecuarios”2.Esta expansión influyó de forma diferenciada en los mercados 

locales, transformando el abastecimiento local “innovaciones aceleraron la 

transformación organizacional de las unidades productivas, en las que la expansión 

directa  de la empresa terrateniente condujo a la marginalización de las precarias 

empresas campesinas del sistema de hacienda”3. No obstante, el transporte de 

productos agrícolas fue una necesidad para los empresarios agrícolas tanto 

terratenientes como pequeños agricultores. 

 

 
1 Cáceres, Juan .La vida cotidiana en el Chile Central: San Fernando 1850-1890. (Tesis Universidad de 
Chile. Departamento de Ciencias Históricas.  Santiago 1987)120 -134  
2 Robles, Claudio. Expansión y transformación de la agricultura en una economía exportadora. La 
transición al capitalismo agrario en Chile (1850-1930). En Revista de Historia Agraria nº 29(2003)45. 
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Para ambos casos, el transporte se efectuaba durante gran parte del año, por 

caminos en mal estado, a causa de las condiciones climáticas. Además, presentaban 

problemas de seguridad por los asaltos de las bandas de cuatreros, lo que hizo del 

transporte, un medio muy costoso y lento. Estas dificultades, se agudizaron aún más, 

en los caminos que conectaban a San Fernando con el interior.  

 

Desde la instalación de las primeras estaciones, las vías contaron con un 

resguardo de policía, para evitar robos a la carga o mantener funcionando los 

caminos. Las comunicaciones se vieron fortalecidas, llegando el correo a los 

poblados de las estaciones del ramal y pueblos intermedios4.Los caminos que 

circundaron a las estaciones del tren fueron responsabilidad local de los municipios. 

La red de caminos desde el interior de Colchagua hacia la costa no tuvo obras 

públicas importantes de inversión. En reiteradas ocasiones, la mantención de la vía 

se financió entre recursos públicos y particulares, por el uso de la vía para fines 

agrícolas de las haciendas de la zona.  

 

El desgaste de los caminos no tuvo una ejecución de proyectos de mantención 

continuos, “el camino público de Nancagua desde la ribera sur del Tinguiririca hasta 

Cunaco, se encuentran a cada paso grandes derrames de aguas provenientes de los 

fundos vecinos i los puentes en general en completo estado de abandono”5. No 

obstante, cercano a la red sur de ferrocarriles, vinculando a San Fernando, y la 

Gobernación por el camino cercano a la Estación de Pelequén, se financió por la 

gestión de vecinos, el municipio de San Fernando “para la compostura del camino 

público comprendido entre esta ciudad y la estación del ferrocarril del expresado 

punto”6. Los aportes de los vecinos fueron de bueyes para la ejecución de la obra. 

 

 

 

 
4 La prensa de época El Colchagua, San Fernando, 18 de junio 1868, menciona que los poblados 
intermedios se vieron favorecidos por la llegada de correspondencia, por ejemplo, Colchagua, 
Molinero y Peña Blancas. 
5El Colchagua.10 de febrero. 1868. 
6Ministerio del Interior. Oficio Municipalidad de San Fernando (Santiago:20 de noviembre de 1880) 
Volumen 975. 
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Provincia de Colchagua: tramos ferroviarios (1897) 

 
Imagen 1: Geografía descriptiva de la República de Chile: arreglada según las últimas divisiones 

administrativas, las más recientes exploraciones i en conformidad al censo general de la República 

levantado el 28 de noviembre de 1895 / por Enrique Espinoza. 4a. ed., considerablemente aún. Santiago 

de Chile: Imprenta y Encuadernación Barcelona, 1897. 493. 

 

El sector burgués empresarial promovió los ramales ferroviarios en Chile, 

quienes, inspirados en la postura liberal, elaboraron propuestas para el transporte de 

carga ya sea minera o agrícola. De esta forma, el debate se posicionó en los 

Municipios para posteriormente instaurarse en el Congreso. En esta última instancia, 

se sostuvieron ideas como el ferrocarril debía “dar facilidades al pronto acarreo de los 

productos del interior, estimular la producción agrícola, minera e industrial, fomentar 
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el comercio, desarrollar el trabajo, satisfacer el interés público y valorar la propiedad”7. 

Estos factores en cuestión fueron modificando los territorios según sus condiciones 

propias, al ingresar al siglo XX de manera gradual y fomentándose las políticas 

públicas en cuestión. 

 

A nivel gubernamental fue el Presidente José Manuel Balmaceda, quien 

sostuvo el proyecto de construir líneas financiadas por el Estado, en los puntos 

dónde “la iniciativa particular no estaba en condiciones de construir o que el bien de la 

comunidad lo aconsejase”8. Posteriormente, la administración estableció de manera 

formal “la construcción de una vía férrea estatal se convierte así, en una medida de 

fomento, de estímulo, para la actividad económica”9. No obstante, se debe considerar, 

que no fue una iniciativa que lo representara, más bien se concretó un discurso y 

práctica del siglo XIX en torno al tema de ferrocarriles con representación en “el 

ámbito privado e internacional”10. Las consecuencias de “la política de construcción de 

obras públicas de Balmaceda fue nacional en el sentido de que abrió nuevas zonas de 

expansión agrícola al sur de la provincia de concepción, en donde se asentaron colonos 

nacionales y extranjeros desplazando a la población indígena”11. 

 

Otro de los impulsos que llevaron a expandir la línea de los ramales en 

dirección al sur, tuvo que ver, por el auge del Carbón y la necesidad de conectar 

estas zonas de producción como en  “los intereses que movían la construcción de este 

tendido ferroviario tenían que ver con la incorporación efectiva de toda la cuenca 

carbonífera del Golfo de Arauco al sistema económico nacional y al transporte más 

rápido y expedito del carbón desde sus centros de producción hacia los distintos 

 
7Sagredo, Rafael. Vapor al Norte tren al Sur. El viaje presidencial como práctica política en Chile. Siglo 
XIX.   (Santiago: Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, DIBAM, 2001).  146. 
8Sagredo. 147. 
9Ibidem. 
10GuillermoGuajardo.Tecnología, Estado y ferrocarriles en Chile, 1850-1950, (México, Colección 
Histórico Ferroviaria, UNAM, 2007)40. 
11Guajardo.47. 



  Revista Notas Históricas y Geográficas 
Número 24, enero - junio, 2020 

ISSN en línea: 0719-4404                                                                                                                                                                   
ISSN impr.: 0717-036x 
www.revistanhyg.cl 

 

 

21 

 
 

Valenzuela Marchant, Catherine, “El ramal ferroviario de San Fernando a Pichilemu: El transporte de carga como inversión privada a fines del 
siglo XIX.”. Revista Notas Históricas y Geográficas, 24, enero - junio, 2020: pp. 14 - 52 

puntos de embarque.”12 De esta forma, las construcciones de las extensiones 

ferroviarias, principalmente se realizaron de acuerdo a la productividad del lugar. 

 

Para las regiones de Chile, el ferrocarril desarrolló la expansión del pueblo, 

urbanizando, y llevando la actividad comercial. Para el caso de Pichilemu el 

crecimiento de la ciudad no se establece en torno a la actividad de carga, porque la 

materia prima se encontraba en las haciendas. Este es un elemento de categorización 

a la hora de establecer enfoques históricos sobre los ramales ferroviarios, en dónde 

“el grado de importancia y transformaciones introducidas por el ferrocarril deben ser 

contextualizadas de acuerdo con la región, su realidad y dinámicas, tanto las 

anteriores como las provocadas, para de esta forma, aproximarse a un cuadro más 

realista del verdadero impacto de este medio de transporte.”13 En el sur, el progreso 

que llevó el tren fue más notorio en términos de urbanización de algunas zonas, lo 

que no fue similar a lo que pasó en la zona de Colchagua. 

 

4. EL CONGRESO Y LA DISCUSIÓN DEL PROYECTO DEL FERROCARRIL 

 

El aumento de la producción agrícola en la Gobernación de Colchagua, 

específicamente en la zona costera, provocó que la construcción de la línea férrea 

fuera expuesta en el Congreso para conseguir el financiamiento. Los antecedentes 

del proyecto estaban en el empréstito Garland (1867)14, que finalmente motivo la 

formación de un grupo de particulares para financiar la construcción, 

“recomendamos a los propietarios que estudien esta gran idea de la línea férrea en el 

interior para que la protejan y auxilien”15. El total de aportes que se publicaron en la 

 
12Felipe Delgado. Tan lejos, tan cerca… Auge y decadencia en la frontera carbonífera. El caso de 
Curanilahue y Lebu 1880-1930. En Revista de Historia Social y de las Mentalidades Volumen 16, Nº 1 
(2012) 17. 
13Carlos Sottorff, El ferrocarril de Concepción a Curanilahue y el eventual efecto modernizador en una 
zona atrasada. La cuenca carbonífera de Arauco, 1880-1891 (2016) 5. En 
https://www.academia.edu/38158581/El_ferrocarril_Concepci%C3%B3nCuranilahue_y_el_eventual_ef
ecto_modernizador_en_una_zona_atrasada._La_cuenca_carbon%C3%ADfera_de_Arauco_1880-
1891.(Consultado el 16 de abril de 2020). 
14Este documento menciona la conexión de San Fernando a Palmilla, sin embargo, no tuvo el 
financiamiento para realizarse. 
15 El Porvenir. San Fernando. Ferrocarril de San Fernando a Palmilla.  29 agosto 1868. 
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prensa de la época fue de 27 personas que se comprometieron a donar dinero y 

algunos, parte del terreno que comprendería la zona16. 

 

El proyecto del tren fue causa común por parte de las autoridades locales y los 

habitantes de Colchagua, ya que en el año 1869 comenzaron a difundirse ideas para 

apoyar la construcción de la línea hacia la costa: 

 

En una época no muy remota vera extenderse la línea hasta la playa del mar si 

el espíritu público de los vecinos i el espíritu de empresa de los capitalistas 

continúa desarrollándose en la inmensa escala que se manifiesta cada día por 

una nueva idea puesta en práctica a la sombra de fuertes capitales17.  

 

La dirección de ferrocarriles envío una comisión de estudio a San 

Fernando, para hacer el levantamiento de los planos del proyecto. Las 

exceptivas expresadas en la prensa fueron optimistas con relación a lo que 

realmente tardó la ejecución total del proyecto.  

 

La comisión asociada del superintendente del ferrocarril y del señor 

intendente, se trasladará al punto de destino.  Creemos que muy pronto se 

iniciaran los trabajos de esta nueva línea que tan buenos resultados promete i 

que tanto va influir en el progreso agrícola de esta provincia18. 

 

La idea de establecer un puerto en la zona fue a causa del crecimiento 

de la producción agrícola, incluyendo la costa más hacia el sur. Para evitar el 

transporte de mercancías a puertos más lejanos como San Antonio o 

Valparaíso. Otros lugares que comenzaron a estudiarse fueron Tumán, 

Topocalma y Cahuil. 

 

Para comprender el inmenso adelanto que esta obra significa para la 

provincia basta recordar el recargo de fletes que sufren sus productos, sea que 

 
16El Porvenir. San Fernando. Ferrocarril de San Fernando a Palmilla. San Fernando, 29 agosto 1868. 
17 El Colchagua. San Fernando. 26 de agosto 1869.  
18 El Colchagua.  28 agosto de 1969.  
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se lleven a mercados interiores el consumo o se exporten al extranjero.  

Santiago y San Antonio de las Bodegas, las únicas salidas con que cuenta los 

agricultores de San Fernando y de toda Colchagua, absorben una suma 

considerable en gastos de conducción, gastos perdidos para el conductor i 

para el consumidor19.  

 

Los beneficios que llevarían a la zona el funcionamiento de una línea 

ferroviaria y la apertura de un puerto, para la extracción de productos al servicio del 

mercado nacional e internacional. En un principio se planteaba como un proyecto 

exitoso, para el Estado y para Colchagua, pero las expectativas fueron más que la 

realidad desarrollada en el transcurso del siglo XX.  

 

El activo y resuelto impulso de la industria y el desarrollo incesante de la 

institución pública, mantenida vigorosamente por la acción y la riqueza del Estado, 

forman las dos necesidades de carácter más propiamente nacional de nuestra época. 

La construcción de ferrocarriles es, sin duda, el medio más efectivo para estimular la 

riqueza pública y privada20. El paso siguiente del proyecto fue la discusión en el 

Congreso. Este proyecto será elprimer ramal ferroviario de la red sur, que no causaba 

mayor interés nacional, con excepción del grupo terrateniente de la zona, que le 

favorecía la llegada del tren para las actividades de la industria agrícola. 

 

5. EL CUESTIONAMIENTO PARLAMENTARIO A LA CONSTRUCCIÓN DEL 

FERROCARRIL A PICHILEMU 

 

El debate sobre el proyecto del ferrocarril a Palmilla, abrió temas entorno al 

financiamiento del Estado para continuar la obra del ferrocarril. La Cámara de 

Diputados cuestionó la rentabilidad en el largo plazo del proyecto en cuestión, para 

un sector de la clase política, el ferrocarril no traería los beneficios económicos 

esperados en el largo plazo. 

 

 
19El Colchagua.  3 de diciembre 1868. 2 
20 Sesiones Ordinarias del Congreso Nacional, 1 Julio 1887. En Bengoa, José. Poder y Subordinación.  
(Santiago: Ediciones SUR., Chile.1988) 255. 



  Revista Notas Históricas y Geográficas 
Número 24, enero - junio, 2020 

ISSN en línea: 0719-4404                                                                                                                                                                   
ISSN impr.: 0717-036x 
www.revistanhyg.cl 

 

 

24 

 
 

Valenzuela Marchant, Catherine, “El ramal ferroviario de San Fernando a Pichilemu: El transporte de carga como inversión privada a fines del 
siglo XIX.”. Revista Notas Históricas y Geográficas, 24, enero - junio, 2020: pp. 14 - 52 

Un país puede arruinarse sin más que acometer grandes empresas superiores 

a los recursos con que cuente.Lo único que ahora quiero es que se tome nota que el 

señor Ministro de hacienda dice el que ferrocarril costara doscientos cincuenta mil 

pesos.  Yo sé muy bien que costara por lo menos trescientos mil pesos que su servicio 

será de treinta y dos mil pesos y que no producirá anualmente más de dos o tres mil 

pesos, porque solo habrá carga durante dos o tres meses y eso no produce gran 

cosa21. 

 

Por otra parte, el debate continuó con el rol de los privados en el 

financiamiento del ferrocarril, quienes se beneficiarían con la construcción del 

ferrocarril “el ramal que se proyecta va a quedar colocado en la misma condición en 

que se halla la línea principal o lo que es lo mismo, va a dar el mismo resultado esto es, 

pérdida para el Estado y beneficio solo para los industriales”22. El interés de la clase 

política para construir esta línea con fines electorales se estableció junto a la postura 

de los privados23. En general, los inversionistas privados financiaron el transporte de 

los minerales de las faenas, “todos los ferrocarriles del norte se debe a la especulación 

privada”24. Para el caso de esta línea, el debate se argumentaba en que no sería 

distinto en caso y la inversión no se justificaba por las condiciones del relieve25: 

 

El nuevo ramal que se va a construir no tendrá más de 9 a 10 leguas por un 

terreno perfectamente plano, no habiendo más dificultad para que los vecinos de la 

Palmilla hicieran ese ferrocarril de sangre, en cuyo trabajo es muy probable que no 

 
21Boletines de Sesión Diputados 1869-1870. (Santiago: Imprenta Nacional ,1871). Diputado Matta. 
Sesión extraordinaria de Cámara de Diputados en 5 de enero de 1870.284 
22Boletines de Sesión Diputados 1869-1870.284 
23Boletines de Sesión Diputados 1869-1870. Sesión extraordinaria de Cámara de Diputados en 5 de 
enero de 1870, 286 “Mucho me temo que esta cuestión del ferrocarril no envuelva fines políticos pues 
he visto no solo en mi país que la cuestión de ferrocarriles es política i muchas veces de corrupción 
electoral i más de una vez los hechos han venido a comprobar esta aserción; pero no quiero entrar en 
estas consideraciones por cuanto lo creo innecesario aun cuando no sería inútil hablar sobre ello.” 
24 Boletines de Sesión Diputados 1869-1870…297. 
25 Para muchos parlamentarios el gasto que realizara el Estado, debía ser encausado a otras 
problemáticas aún más urgente que presentaba el país, como dotar mejor a los empleados de la 
Aduana de Valparaíso, a los empleados de la instrucción pública y primaria, “casi es una vergüenza 
que un preceptor no gane más que veinticinco pesos, sueldo miserable que muchas veces no les 
alcanza para pagar el hogar “ (Ver en 22 sesión 36º extraordinaria del Congreso, 10 de enero de 1870). 
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gastarían más que los 50,00 pesos que están dispuestos a dar26. Los argumentos que 

apoyaban el financiamiento estatal se basaron en el rol subsidiario del Estado frente 

al mercado de nacional para potenciar la inversión de capitales privados y así 

estimular el crecimiento.  Por lo que hace a los accionistas particulares, me parece 

muy justo que el Estado les preste algún auxilió para llevar a cabo el nuevo ramal 

que se va construir, porque esa empresa que ha sido tan útil y benéfica para el 

público, no ha hecho otra cosa que recibir pérdidas de gran consideración durante 

muchos años27. 

 

Las ganancias para el Estado se imponían desde el punto de vista de la 

apertura de los mercados, y los impuestos que se generarían con el aumento de las 

transacciones internacionales. Antes que se construyera el ferrocarril central, Chile 

tenía bastante trigo; pero no exportaba por mala calidad de los caminos. No se podía 

atender a los pedidos, no había precios fijos, i los mercados se imponían. Con el 

ferrocarril el inconveniente ha cesado. De allí nace que los precios se han 

normalizado. Esta ventaja que es inmensa para la industria del país no la puede 

obtener un particular; pero sí el Estado28. 

 

El ferrocarril en la zona potenciaría la conectividad entre los pueblos y fundos 

que se mantenían en aislamiento, porque no poseían acceso a transporte. De esta 

forma el tren, fomentaría la producción y el aumento de las opciones de trabajo en la 

zona, “el ferrocarril va a servir desde la Placilla a todo el valle de Nancagua i, siguiendo 

más adelante, va a servir a un gran número de fundos de particulares en la parte en 

que sus terrenos son más feraces, en que hay una inmensa población”29. Las lluvias y 

los caminos polvorientos cortaban la conectividad de la zona. 

 

Las discusiones se terminan en la sesión del 10 de enero de 1870. La votación 

arrojó como resultado 48 votos contra 6. El tendido ferroviario en cuestión 

comprendió la inversión estatal de 300,000 pesos, mientras los particulares o vecinos 

 
26 Sesión extraordinaria de Cámara de Diputados en 6 de enero de 1870. Diputado Santa María. 292. 
27Diputado Amunátegui. Sesión extraordinaria de Cámara de Diputados en 5 de enero de 1870.285 
28 Diputado Alejandro Reyes. Sesión extraordinaria de Cámara de Diputados en 5 de enero de 
1870.288. 
29Ibídem. 
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de San Fernando se comprometían con 50,000 pesos. A los pocos días de la 

aprobación del congreso se publicó el proyecto que había sido votado en el Senado 

en el diario “El Porvenir” de San Fernando: 

 

 Se autoriza al Presidente de la República, para que se proceda, de 

acuerdo con el Consejo de Estado, a contratar por medio de una licitación 

pública un ramal de ferrocarril, que partiendo de la línea principal de 

Santiago a Curicó en la ribera sur del Tinguiririca llegue al lugar denominado 

crucero de la Palmilla, sobre la base del presupuesto, plano i especificaciones 

formadas del injeniero don Enrique Jaquier […]Si no hubiese propuesta o las 

que se hacen no fueran aceptables, el Presidente de la República procederá a 

la construcción de la línea férrea por cuenta del Estado. Está autorización será 

durante por termino de un año30. 

 

Esta misma ley autorizó la utilización de los terrenos privados o públicos para 

la construcción del ferrocarril y la construcción de una vía férrea desde San 

Fernando a Palmilla. El trazo definitivo no contemplaba llegar a Pichilemu, sino a la 

desembocadura del río Cahuil, para evitar la construcción por la cordillera de la 

Costa que implicaba salir a Pichilemu31. 

 

5.1. El tren de San Fernando a Palmilla (1870-1872) 

 

Los trabajos para la construcción del tren a Palmilla comenzaron a fines de 

1870.El trazado del ferrocarril hacia la costa arrojó la longitud de 40 kilómetros hasta 

la localidad de la Palmilla. La línea siguió al borde de los cerros, llegando hasta el 

kilómetro nº 2, en el cual se tuvo que construir un paso entre la roca que unía al 

cerro y el río Tinguiririca. Las estaciones de la primera etapa de este ramal no 

presentaron un número abundante de personal porque se consideró principalmente 

un tren de carga. 

 

 
30 El Porvenir, San Fernando, 1 enero1870. 
31 Montenegro, H. “Arquitectura ferroviaria Ramal San Fernando–Pichilemu”, (Tesis Arquitectura, 
Universidad de Chile, 1999) 89. 
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Cuadro nº1: Ferrocarril La Palmilla Ministerio del Interior. Modelo para glosar las partidas relativas 

a gastos de ferrocarriles en presupuesto general de gastos públicos presentados al Ministerio de 

Hacienda 188232. 

 

San Fernando Placilla Nancagua Cunaco Palmilla 

Jefe Estación Jefe Estación. Jefe Estación. Jefe Estación. Jefe Estación. 

Ayudante: 1º,2ºy 

3º 

Bombero. Cambiador. Cambiador. Ayudante. 

Cambiadores 

(2) 

Sereno.  

Sereno. 

 

Cambiador. 

 
Sereno 

Sereno.   Sereno. 

Portero 

Cambiadores 

(3) 

 

La construcción final de la línea contempló, en el primer tramo las siguientes 

estaciones (sin considerar Palmilla) “ y cinco puentes hasta llegar a Alcones: Puente 

Chimbarongo(Km.41/3), Estación Colchagua (Km.45, 2), Puente Litrine (Km.41/39), 

Estación Peralillo (Km.56), Puente Puquillai (Km.56050), Estación Población 

(Km.63,1), Estación Marchihue(Km.71, 8), Puente Yerbas Buenas (Km.74,4), Puentes 

Cadenas (Km,75) y Estación Alcones (Km.81, 8)”33. 

 

Las cuadrillas de trabajadores de primavera y verano avanzaron de 12 a 15 km 

construyendo. En los grupos de trabajadores se pudo presenciar la existencia de 

distintos tipos de obreros: 

 

En los ferrocarriles en construcción existía una jerarquía que empieza con los 

ingenieros, estos en su gran mayoría extranjeros, siguen a continuación los 

contratistas, los pagadores, los jefes de faena y sus peoneros, los alistadores, los 

 
32Cuadro nº1: Ministerio del Interior. Modelo para glosar las partidas relativas a gastos de ferrocarriles 
en presupuesto general de gastos públicos presentados al Ministerio de Hacienda, 1882. Volumen 
1059. 
33 Montenegro, H. “Arquitectura ferroviaria..,101. 
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bodegueros, cabos mayores, cabos de cuadrilla, jueces y serenos. Después vienen los 

trabajadores cuyo principal atributo es el músculo34. 

 

El día de inauguración de este tendido fue el 7 de noviembre de 1872, por el 

Presidente de la República, Federico Errázuriz Zañartu. El primer año de 

funcionamiento de la vía no fue constante, ya que estuvo habilitada sólo tres meses 

en el año35. Al segundo año de funcionamiento el tren comenzó a cruzar los valles de 

Colchagua de forma más continua, cargando cereales y transportando pasajeros. A 

diario se realizaban dos viajes de pasajeros y el tren de carga funcionaba todos los 

días en la mañana.  

 

El funcionamiento de la vía fue dando impulso al comercio y conectando los pueblos 

vecinos “por líneas férreas que se trasladan hacia el centro de la república sus 

productos i su industria”36. El valle agrícola lentamente mostró los beneficios, “ha ido 

progresando desde que se realizara el proyecto de unir a la Palmilla por medio de una 

línea férrea, con la cabecera del departamento de San Fernando”37. Palmilla fue la 

cabecera del ramal donde confluyeron los productos de los fundos colindantes en El 

Huique o hacia Santa Cruz.   

 

El transporte de pasajeros presentó distintos flujos en las estaciones, cómo se puede 

observar en el cuadro. La estación de Palmilla concentraba gran parte del trasporte 

del ramal, a razón de ser la estación cabecera del periodo, y el lugar dónde llegaba la 

carga de las haciendas del sector. Los meses de mayor tráfico fueron desde marzo a 

mayo porque se transportaron las cosechas del valle de Colchagua. 

 

 

 

 

 

 
34Emilio Vassallo Rojas- Carlos Matus Gutiérrez. Ferrocarriles de Chile Historia y Organización. 
Editorial Rumbo  (Santiago 1943) 70. 
35 La Juventud, San Fernando, 20 diciembre ,1874. 
36 La Juventud, 25 mayo 1873. 
37La Juventud,  22 junio 1873. 
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Cuadro nº2: Transporte de Carga (1884) 

 (Unidades expresadas en toneladas)38. 

Meses Manantiales Placilla Nancagua Cunaco Palmilla 

Enero 56.60 64.84 309,34 694,40 1.019,53 

Febrero 103.42 85.56 251,81 260,36 1.053,54 

Marzo  196.68 110.62 299,95 835,80 700,12 

Abril 193.95 139.55 785,86 778,45 848,28 

Mayo 183.85 279.34 464,31 494,10 1.342,08 

Junio 153.15 236.56 425,80 534,59 908,86 

Julio 99.20 115.58 362,68 281,16 628,45 

Agosto 80.82 176.21 262,70 260,77 651,12 

Septiembre 245.03 254.69 272,05 454,97 811,26 

Octubre 128.27 135.72 403,62 419,57 1.214,87 

Noviembre 183.16 89.93 275,40 486,69 1.117,39 

Diciembre 93.52 134.74 395,29 420,49 1498,38 

Totales 1.717.44 1.823.34 4.508,81 5.921,35 11.853,87 

Fuente: Memoria de Ferrocarriles correspondiente al año 1884(Santiago: Imprenta Nacional. 

Santiago 1885)78. 

 

La mayor cantidad de pasajeros se trasportó desde la estación de Nancagua 

11.644, luego le seguía Palmilla con 11.052 pasajeros, Placilla con 7.289, Cunaco con 

7.248 y en menor cantidad se tomó el tren desde Rinconada con un total de 4.627 

personas a bordo. Por lo tanto, el promedio de pasajeros al día durante el año 1884, 

alcanzó a 230 pasajeros, siendo los lugares de destino preferenciales San Fernando, 

Santiago y Curicó. 

 

 

 

 

 

 
38 Memoria de ferrocarriles 1884 (Santiago: Imprenta Nacional. Santiago 1885)78. 
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Cuadro nº3: Razón del número de pasajeros que han traficado por los trenes en 188739. 

 Rinconada Placilla Nancagua 

Estaciones 1ra 2da 3ra 1ra 2da 3ra 1ra 2da 3ra 

Santiago 92 38 464 141 68 774 321 187 1336 

Sn. Bdo.    4 9 37 4 3 32 

Nos          

Guindos          

Buin      16   9 

Linderos     1 5 2  9 

Hospital      8   27 

Sn Francis      9 2  2 

Graneros      10 1  27 

Rancagua    3 5 56 6  40 

Gultro      4 2 2 18 

Cauquenes          

Requinoa    1  12 3 1 24 

Rosario 4  5  2 5 3  6 

Rengo    27 4 70 7 16 139 

Pelequen    7 2 55 8 10 111 

Sn Fdo 294 242 2484 300 364 1935 514 276 2142 

Rinconada    27 6 469 26 10 177 

Placilla 86 124 479    76 85 1235 

Tinguirirca   21   3 2  6 

Chimbarong    8 2 97 13 16 89 

Quinta      12   38 

Teno      3 1 2 14 

Curicó    5 7 68 6 7 81 

Lontue      1  2  

Molina     1 8 2 1 3 

San Rafael          

Panguilemo    2  7    

Talca    1 1 12 13 1 18 

Total 483 463 3681 677 672 5940 1251 818 9575 

 
39Memoria de Ferrocarriles correspondiente al año de 1884. 
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Cuadro nº4: Razón del número de pasajeros que han traficado por los trenes 

en 188740. 

 

 

 Cunaco Palmilla 

Estaciones 1ra 2da 3ra 1ra 2da 3ra 

Santiago 330 134 1632 599 594 2421 

Sn. Bdo. 3 1 48 3 8 59 

Nos       

Guindos       

Buin 4 7 24 8 13 43 

Linderos 1 3 6 7 3 24 

Hospital   35 3  22 

Sn Francis  2 32 8  6 

Graneros 4  5 3  14 

Rancagua 17 6 49 49 25 157 

Gultro  1 20 3 1 22 

Cauquenes       

Requinoa 5 6 28 3 1 32 

Rosario   8 4 1 16 

Rengo 18 21 93 46 28 205 

Pelequen 6 6 60 25 17 126 

Sn Fdo 224 72 844 750 322 2354 

Rinconada 19 9 58 19 5 122 

Placilla 20 12 169 43 10 235 

Tinguirirca   1 2  2 

Chimbarong 28 9 38 26 3 47 

Quinta  1 21 9 3 34 

Teno 8 2 5 5 5 32 

Curico 44 25 121 180 86 330 

Lontue    3  2 

Molina 9  8 14 11 14 

 
40Memoria de Ferrocarriles correspondiente al año de 1884. 
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San Rafael       

Panguilemo     1 1 

Talca  2 10 9 7 31 

Total 920 500 5828 2075 1269 7708 

 
Fuente: Tercera Memoria presentada al señor Ministro del Interior por el director general de 

los Ferrocarriles del Estado del año 1886, Valparaíso, Imprenta Universo de Guillermo 

Helfamann, 1887. 

 

Los usuarios del tren viajaban de preferencia en tercera clase (1886), en la 

estación de Nancagua un total de 9.575 personas prefirieron la clase económica, en la 

estación Palmilla 7.708, en Placilla 5.940, Cunaco 5.828 y, Rinconada 3.681. A 

diferencia de lo que se observa en la cantidad de pasajeros de primera clase, que en 

total fueron 5.406. Total, muy bajo en comparación a los usuarios de tercera clase. 

 

Las estaciones fueron mejoradas, considerando la necesidad de cada lugar “en 

la estación de Placilla, se concluyó el interior de la casa del caminero mayor. En la 

estación de Nancagua, se hicieron los cimientos de la casa del jefe y se levantaron las 

murallas hasta la altura de los umbrales. En la estación de la Palmilla, se concluyó la 

casa del conductor del tren del ramal”. Para la estación de Palmilla se utilizaron los 

terrenos que “dieron gratuitamente los vecinos”41. Por lo tanto, el costo de este tramo 

fue mucho menor, porque de San Fernando a Palmilla (43km.) en total se gastó 

$422,260 y de Fernando a Curicó (51km.) $1,378,42842. 

 

5.2. El tramo Palmilla a Alcones (1889-1893) 

 

La industria agrícola fue la principal beneficiaria de la llegada del tren. De 

esta forma, los inversionistas de la zona efectuaron estudios para el desembarcadero 

y así sacar más ganancias con el uso de la vía ferroviaria. Los lugares escogidos 

fueron la Boca, Topocalma, Tuman, Pichilemu, Cahuìl y Boyeruca. 

 
41 Tercera Memoria presentada al señor Ministro del Interior por el director general de los 
Ferrocarriles del Estado del año 1886. (Valparaíso: Imprenta Universo de Guillermo Helfamann, 1887) 
89. 
42Marín Vicuña. Ferrocarriles en Chile. (Santiago: Imprenta Cervantes 1916)266.  
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Colchagua, tal vez la más feliz, no ensancha su industria i su agricultura por 

serios temores para el expendio de sus riquezas naturales. Si no costara tanto 

el transporte a Valparaíso enviaría el extranjero veinte veces más de lo que 

hoy envía. 

Curicó i Talca están aún en peor situación. 

El verdadero camino, que el gobierno debe tomar, para salvar el comercio de 

las cuatro provincias, para darle más vida i movimiento a estas, es abrir un 

camino de hierro hasta la costa de algunas de estas provincias, haciéndolo 

terminar de un punto apto para la explotación. 

(…) Bien sea Tuman, Cahuil u otro punto quiera de la provincia de Talca el 

favorecido, para servir de embarcadero, lo bueno está en que se piense un 

tanto en el beneficio, que se daría a Colchagua, Curicó i Talca43. 

 

El proyecto contempló a Pichilemu como un puerto que abriría otra posibilidad ante 

Valparaíso y Talcahuano. Su construcción abarataría los costos, fomentando la 

agricultura e industria de las zonas aledañas y descongestionando el tráfico de trenes 

en la vía central. Las proyecciones del puerto de Pichilemu fueron bastantes 

ventajosas para el transporte y carga productos agrícolas. En este proyecto se 

cuestionaron los costos, que fueron modificados al alza por el contratista, situación 

que no compartió la Cámara, pero si encontró el respaldo del Gobierno. Este hecho 

demostró las pugnas que existieron entre las dos funciones del Estado, “´la tendencia 

del cambio es a la alza, i, siendo así, no correspondía al Gobierno velar por los 

intereses del contratista”44.Una vez aprobado el contrato, debía comenzar con su 

ejecución, pero es importante ver la forma o las características que poseía este 

contrato. 

 

El contrato entre el Estado y particulares se estableció en distintas partes. La 

primera contuvo el costo general de la obra y la identificación de las partes que 

trabajaron en el proyecto. La segunda parte trató acerca de las condiciones generales 

 
43 La Autonomía, San Fernando. 2 agosto 1874. 
44 Boletines de Sesión Senado. Cámara de Senadores Sesión 17 diciembre, 1888. (Santiago: Imprenta 
Nacional, 1889) 53. 
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y complementarias del contrato, fechas de entrega de la obra, acuerdos legales y la 

especificación de la maquinaria ferroviaria. La tercera sección indicó las condiciones 

técnicas complementarias, lo cual, especificó las condiciones de tierra, obras de arte 

(trabajos de albañilería), los túneles, pasos de nivel, fundiciones, cimientos, entre 

otros más. Y la última parte incorporaba los planos de las cláusulas y las condiciones 

generales del contrato entregados al comienzo de la obra45.El primer presupuesto 

para el Ferrocarril de Palmilla a Alcones, arrojó la suma de 120.000 libras esterlinas. 

El tiempo para realizar los trabajos sería dos años y una vez entregados los trabajos, 

el contratista debió garantizar la línea por un año de funcionamiento. El contratista 

que no cumpliera con los estatutos pagaría una suma de diez pesos por cada 

kilómetro de línea que no estuviera concluida. 

 

Una vez despachado el proyecto, fue el Presidente de la República J.M. 

Balmaceda, quién colocó la primera piedra en los trabajos desde Palmilla a Alcones 

(6 de enero de 1889). Antes de este acto el presidente inauguró el ramal ferroviario 

de Pelequén a Peumo. Las palabras que dirigió a la gente que asistió al acto fueron 

las siguientes:  

 

¿Quién nos detendrá en este anhelo de progreso i de vida? 

Al fundar la piedra que recordara un día feliz para esta comarca, tengo la 

convicción de que los trabajos no se interrumpirán hasta que lleguemos a 

Llico. Allí los chilenos daremos gracias a Dios por haber peleado las batallas 

del trabajo i haberlas ganado con su ayuda i nuestra perseverancia. 

Señores; la alegría no es duradera i el hombre pasa, pero esta roca i estas 

construcciones permanecerán para perpetua constancia de lo que pueden los 

pueblos honestos consagrados a su bienestar i engrandecimiento46. 

 

 
45 Ministerio de Industria y Obras Públicas. Ferrocarriles en Estudio y Construcción. Ferrocarril de 
Alcones a Pichilemu. Sección Cardonal El Árbol (Santiago: Imprenta, litografía y encuadernación 
Esmeralda, 1904). 
46 Discurso pronunciado por Balmaceda, en la inauguración de los trabajos de Palmilla a Alcones,6 
enero de 1889. En La Razón, San Fernando. 7 enero 1889.  
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En definitiva, la construcción del tramo Palmilla-Alcones fue considerado 

como intermedio, que finalizaría en una tercera vía que debió llegar a un puerto, 

ayudando a la carga de la producción agrícola y ganadera de la zona. 

 

5.3. Los trabajos de la obra Palmilla-Alcones 

 

Los trabajos debieron ejecutarse de acuerdo con los planos y trazados 

dispuestos por la Dirección de Obras Públicas, supervisándose la forma de 

construcción y en la manera de operación47. Los contratistas pudieron emplear a 

artesanos y trabajadores, tanto chilenos como también extranjeros. El gobierno 

abonaba por cada extranjero en la obra, la suma de doce libras esterlinas. Sin 

embargo, existió una cláusula que “prohíbe expresamente a los contratistas introducir 

individuos de raza asiática”48. En general, los extranjeros fueron la mano de obra 

especializada, mientras que los obreros y artesanos chilenos, provinieron desde el 

sur del país y en pequeñas proporciones desde Colchagua. Por otra parte, el Estado 

aportó con el trasporte de los trabajadores u obreros necesarios, mientras la 

alimentación fue provista por los contratistas.   

 

Las atribuciones legales de los contratistas, les permitió adquirir terrenos, 

expropiando las tierras necesarias para la obra. Estas debían ser justificadas ante 

ingeniero de la sección, quien fue el representante de la administración estatal. Otra 

de las cláusulas, estableció el detalle sobre la recepción de los trabajos: “A medida 

que se terminen los trabajos en la mitad de la extensión de cada línea, y siempre que 

puedan ser entregadas al tráfico sin que se perjudique la continuación de la obra, se 

procederá a un reconocimiento i recepción provisional de los trabajos por el ingeniero 

jefe”49. El Ministerio una vez finalizada la obra, debió hacer la entrega de la línea 

para el tráfico de público y autorizar a los trenes a que recorrieran la vía a diario.  

 

 
47 Emilio Jofré. Boletín de leyes y decretos sobre ferrocarriles dictados por la República de Chile desde 
1848 a 1890.  Imprenta Santiago 1891,50. 
48Emilio Jofré. Boletín de leyes y decretos…, 56. 
49Jofré, 56. 
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La convivencia en los campamentos de trabajo se tornaba a veces violenta. El 

problema de las riñas o peleas en estos lugares se produjo principalmente por 

consumo de alcohol o los juegos de azar, obligando a establecer ciertas normas para 

mantener la convivencia del grupo de trabajadores 

 

Para conservar el buen orden en los trabajos y evitar riñas, etc., el ingeniero 

jefe de la sección podrá exigir la separación de cualquiera de los empleados del 

contratista, por insubordinación, desordenes en las faenas, incapacidad notoria o 

falta de prolijidad, quedando responsable en todo caso dicho contratista de los 

fraudes o vicios de construcción o de cualquier otro abuso que hubiesen cometido 

estos empleados50. La construcción comenzó el día 14 de junio de 1889, bajo el jefe de 

trabajo MacDonald, con alrededor de 60 obreros, de los cuales fueron despedidos 10 

a pedido del subcontratista. La construcción se inició entre Palmilla y la hacienda de 

los Maquis.  

 

La tierra necesitada para la construcción de los terraplenes, han sido sacados 

de los lados, en la parte que corresponde a los foso i no de empréstito como 

acostumbran hacer, amontonados sin regla ninguna i extrayéndole en tal cantidad 

para los terraplenes altos, que en vez de dejar los fosos que se exigen, para proteger a 

estos las aguas, han hecho grandes excavaciones de una anchura desmedida, las 

cuales no teniendo el declive necesario para que desagüen en las acequias de 

desagüe, han formado grandes lagunas fluviales i de filtración i aguas que 

estancándose, formara a los dos lados de la línea, pajonales i mismas con las 

materias vegetales que caerán en descomposición, lo que comprometa a la 

salubridad en muchas localidades51. 

 

Los trabajos se realizaron sin contratiempos, desde Palmilla-Alcones, 

Peralillo-Marchigue y Población. Las obras se entregaron en Alcones en octubre de 

1893, abarcando un total de 82 kilómetros entre San Fernando y este punto. Esta vía 

se montó sobre el relieve sin mayor estabilidad, lo que provocó el rápido deterioro y 

poca conservación de esta. La estación terminal de esta vía fue Alcones durante 33 

 
50Jofré,59. 
51La Juventud, San Fernando,14 julio 1889. 
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años. Esto ocasionó que se construyera un hogar ferroviario y una tornamesa de 

inversión de locomotoras. Además, lentamente se posicionó como un mercado, 

porque allí confluyeron los productos agrícolas e industriales de Rosario, Lo Solís, La 

Estrella, Pichilemu y Paredones. Y desde este punto es donde la obra se comienza a 

complejizar, el tramo de la Cordillera de la Costa, dificultándose el financiamiento. 

 

5.4. La construcción del tramo Alcones –Pichilemu: El cruce de la Cordillera 

de la Costa (1900-1926) 

 

El pequeño bosquecito, como en traducción del significado de Pichilemu a 

fines del siglo XIX, constituyó un lugar en dónde se vincularon la producción de las 

haciendas de Colchagua y el Maule. El proyecto del tren contempló la vía desde San 

Fernando, y además en la época se proyectaba la continuidad hacia el Maule, que en 

un principio significó mejorar el transporte de productos por la vía de San Fernando. 

La zona y sus características desarrollaron en esta etapa una importancia a nivel 

nacional mercado agrícola en Chile. Las iniciativas, para el cierre de la vía hasta 

Alcones desde Pichilemu comenzaron desde los vecinos y el primer alcalde de 

Pichilemu, José María Caro. El primer proyecto para dibujar los planos fue 

financiado por los vecinos52. 

 

La Municipalidad de Pichilemu, con fecha 6 de diciembre de 1896 ha celebrado el 

siguiente acuerdo: 

A indicación del señor primer alcalde, don José María Caro, se acordó solicitar 

al Supremo Gobierno la formación de planos y presupuestos para prolongar el 

ferrocarril de Alcones a Pichilemu: Habiéndose reconocido la necesidad de 

prolongar el ferrocarril a Pichilemu se ordenó por el Supremo Gobierno la 

formación de planos y presupuestos para la ejecución de esa obra. Estos 

planos fueron consumidos por el fuego en el edificio del Congreso53. 

 

El financiamiento otorgado desde el Municipio de Pichilemu, arrojó 

excedentes que se depositaron en la Contaduría de la Dirección de Obras Públicas, 

 
52 Acta Municipal de Pichilemu. En Dirección de Obras Públicas, Volumen 135.   
53Ibídem. 
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por lo cual, los vecinos a través de la Municipalidad solicitaron usar el saldo en la 

construcción de unos nuevos planos, y “dispuestos a contribuir nuevamente con una 

parte de los gastos que demandase la ejecución de los planos”54. De esta forma, 

comenzó a levantarse un nuevo proyecto para la llegada de la línea del tren a la costa 

de Pichilemu. 

 

Otro de los proyectos que se expuso en la zona fue la constitución de una red 

mayor por la costa hacia el Sur. El proyecto en un comienzo busco vincular a la 

producción salinera de Vichuquén con la línea Llico a Curicó, “las razones que 

aconsejan el ferrocarril a Llico o a Licantén al mismo, que no es dable detenerse por 

mucho tiempo en el examen comparativo de las vías Curicó-Llico y San Fernando-

Pichilemu. - Habrá de resolverse siempre en favor del primero”55. La producción de sal 

en la zona de Curicó se posicionó como de mayor importancia en relación con la 

producción agrícola de Colchagua, transportando más productos que la zona de 

Colchagua, aproximadamente “500.000 quintales métricos (…). Es menester advertir 

que la industria en Curicó es de la más alta importancia, la mejor establecida en 

Chile […]El ferrocarril a Pichilemu, no cambiaría la situación actual de Curicó”56. 

Otros Municipios del sector, más el apoyo a vecinos solicitaron la construcción de 

una vía a Curicó, tal es el caso de Vichuquén, Llico, Licantén la Huerta, Peralillo, 

Cutuquero57. 

 

5.4.1. El puente Petrel 

 

La Municipalidad de Pichilemu envío una iniciativa para realizar el puente 

Petrel y agilizar la llegada del tren, por el tramo pendiente desde Alcones se 

consideró en la situación actual del ferrocarril de San Fernando a Alcones no 

produce las ventajas que está llamado a proporcionar a las provincias de Colchagua y 

 
54Acta Municipal de Pichilemu. En Dirección de Obras Públicas, Volumen 135.   
55 Carta al Ministro de Obras Públicas de Curicó (1897).  Dirección de Obras Públicas Volumen 135. 
56Ibídem. 
57Ibídem. 
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Curicó principalmente porque sufre un recargo muy considerable de flete para ser 

conducida al puerto de Valparaíso58. 

 

La falta de recursos en los fondos municipales para la edificación del puente, 

llevó a conseguir recursos, “Insistir del Supremo Gobierno se dignó recabar del 

soberano Congreso una subvención extraordinaria de 3.500$00, mínimum calculado 

que se gastará en construir el indicado puente, 1000$00 para proseguir los trabajos del 

camino comprado a don Pedro Pavéz Polanco”59. 

 

Los fondos desde la Dirección de Obras Públicas no alcanzaron para la 

ejecución del proyecto, y las evaluaciones no fueron favorables, “y siendo además 

reconocido la inutilidad de la construcción, el Consejo acordó no pedir, por ahora, la 

autorización para ejecutarla”60. Esta fue la razón por la cual, no se construyó el 

puente sobre la laguna Petrel y el proyecto desde Alcones a Pichilemu se realiza a 

través de la licitación definitiva de 1903. 

 

5.5.  El relieve como obstáculo de construcción del tren.  

 

Los obstáculos del relieve para llegar a la costa de Pichilemu plantearon 

variadas posibilidades para construir la vía, el primero de ellos iniciaría el recorrido 

en Palmilla hasta Cahuil y el segundo desde Palmilla hasta San Antonio de Petrel. La 

tercera y última propuesta se iniciaba en las Cabras para finalizar en Pichilemu. En 

esta zona existió un muelle, del cual fue dueño Daniel Ortúzar.En efecto, el 

kilometraje de la sección entre El Árbol y Pichilemu es de kilómetro 35.684,17 y la 

diferencia de altura entre las extremidades de la pendiente se venció esta con el 

trazado del señor Santa María y las distancias que se indican en el cuadro siguiente61: 

 

 
58Carta al Ministro de Obras Públicas de Curicó (1897). En Dirección General de Obras Públicas 
Volumen 135. 
59 Municipalidad de Pichilemu 1896. En Dirección General de Obras Públicas, Volumen 135. 
60Informe Construcción Puente Pichilemu. Dirección General de Obras Públicas, Volumen 135. 
61Ferrocarril de Alcones a Pichilemu, 1904. Ferrocarriles de Estudio y Construcción. Ministerio de 
Industrial y Obras Públicas. 22. 
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Superficie del Ferrocarril Alcones a Pichilemu62. 

 

Pendientes Distancias Alturas Observaciones  

00200 12.291.00 km 245.820  

00150 2.780.00 41.835  

00100 0,995.00 9.950 Pendiente media 

24% 

00050 1,127.00 5.635  

00000 4.443,00 0.000  

  303.240  

Contra pendiente    

0.0150 0.684,00 10.260  

0.0100 0.713,00 7.130  

  17.390  

 23.042,00 285.850 Bajada total 

 
Fuente: Informe construcción puente Pichilemu 1896.  Dirección General de Obras Públicas, 

Volumen 135. 

 

El trazado de la bajada se hizo siguiendo los flancos de una gran loma que se 

desprende del encadenamiento principal de la cordillera de la costa en “el macizo 

denominado “Cerro de Butapangui”, y que tiene una dirección constante de oriente a 

poniente hasta terminar en la laguna de Vadillo, ó sea á 3 km. de Pichilemu”63. 

 

Para la construcción del tramo a Pichilemu, se estableció un proyecto 

definitivo, ante las tres alternativas existentes. La viabilidad de las propuestas 

realizadas, causaron un poco de resquemor en la clase política de la época, 

especialmente del Presidente Errázuriz Zañartu. Principalmente, la discusión se 

centró en el recorrido Palmilla-Cahuil y Palmilla-San Antonio de Petrel. La sesión 

parlamentaria que definió el trazado de la vía para construir, no se pudo llevar a 

 
62Ferrocarril de Alcones a Pichilemu, 1904. Ferrocarriles de Estudio y Construcción. Ministerio de 
Industrial y Obras Públicas. 
63Ibídem.  
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cabo, por un incendio que afectó a las dependencias del Congreso Nacional (17 y 18 

de mayo de 1895) el cual, destruyó la Dirección de Obras Públicas y todos los 

documentos que allí se almacenaron. 

 

El contrato que inició los trabajos se firmó el 31 de agosto de 1900 por decreto 

nº2277. El contrato con Víctor Romero Silva ascendió a $295,000 y a 365 días 

corridos; asimismo, se estipuló una multa de $1000 por cada día de retraso y una 

prima de $50 por cada día de adelanto en la entrega de estos trabajos. Este contrato 

culminó a los dos años, por el incumplimiento del responsable en las obligaciones 

consignadas. No obstante, se mantuvieron las faenas con el objeto de conservar las 

obras ya iniciadas, en el túnel la Viña. Estos trabajos estuvieron a cargo de Serafín 

Anselme desde el 1 agosto de 1903 hasta fines de 1904 con un costo de $23.984,0864. 

 

Para reanudar las obras de la sección Alcones-Árbol65, se utilizó la propuesta 

de Julio Aninat Serrano, que demoraría 540 días. El costo total se elevó hasta 

$829.380 en papel moneda y $64.860 oro. Pero el terremoto de agosto de1906, 

aumentó el costo de la obra ($821.200, 47) y prorrogó el tiempo de construcción a 20 

meses desde mayo de 190866. Para superar las barreras del relieve, se construyó en el 

tramo el túnel el Árbol, que contempló un tiempo máximo de cuatro años. La 

concesión de esta obra se le otorgó a José Pedro Alessandri, quien disminuyó en un 

20% los precios unitarios oficiales67.El tramo final que comprendió desde el túnel El 

Árbol a Pichilemu (27, 5 km), estuvo a cargo de a Eugenio Bobillier. El costo total de 

la obra ascendió a $3.576,000 oro de 18k. El tiempo para la construcción no pudo ser 

 
64Ferrocarril de Alcones a Pichilemu, 1904Ferrocarriles de Estudio y Construcción. Ministerio de 
Industria y Obras Públicas. 143-144.  
65Juan Mella, “Historia Urbana de Pichilemu”. Editorial Bogavantes. Santiago 1996. 144. 
66Mella, 145. 
67 Mella, 147. Los trabajos de construcción del túnel se iniciaron el 3 de diciembre de 1900 (Sottovia y 
Gandulfo actuaron como subcontratistas de esta obra).   Alessandri estaba autorizado a tener  250 
operarios, pero en  total se emplearon a 282 hombres,   los cuales provenían principalmente de las 
zonas sur de nuestro país.  Los trabajos se desarrollaron bajo las periódicas vigilancias del Ingeniero 
Alejandro Guzmán S., haciéndose en octubre de 1906 la liquidación entre el Fisco y el contratista 
Alessandri. 
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más de cuatro años, a contar del 16 de septiembre de 190968.En este proyecto, los 

nombres que se estipulaban para las estaciones fueron: 

 

Estación de Cardonal a 5Km. De Alcones: servirá las haciendas de Alcones, 

pertenecientes al Arzobispado de Santiago; San Miguel de las Palmas de la Sucesión 

de don Luis Pereira y San Antonio de Petrel de don Daniel Ortúzar y pequeños 

propietarios colindantes de Cardonal y sus alrededores.   En seguida viene el 

paradero de El Lingue, en el kilómetro 13.500 (desde Alcones) a la salida del túnel de 

El Árbol, paradero de aguada; servirá únicamente a la hacienda de El Puesto de la 

Sucesión Iñiguez Larraín y pequeños propietarios colindantes.  Estación de El Puesto 

en el km. 27, situada dentro de la hacienda del mismo nombre; servirá además a las 

pequeñas poblaciones de Ciruelos, Alto Ramírez, Pumanque, Paredones etc.  Y por 

fin Pichilemu, estación de término de este ramal; servirá también a las salinas de 

Cáhuil69. 

 

Para finalizar la obra, faltaron materiales de construcción, porque una parte 

de estos se trasladó a Temuco para los trabajos del ferrocarril a Carahue. La situación 

generó fuertes críticas, “hacer desaparecer el material acumulado para trabajos de 

urgencia y necesidades mayores, es algo tan infeliz, tan inocente, que equivale en buen 

romance castellano a desnudar un santo para vestir a otro”70. Por esta razón, la obra 

avanzó con problemas y demoró su finalización. 

 

Con el ferrocarril a Pichilemu está ocurriendo lo que con nuestras obras 

publicas de grande aliento: que se eternizan por falta de estudio; que equivale 

hacerla dos veces, tal es el sinnúmero de modificaciones y cambios que 

experimentan, y que, por último, se deja a los contratistas al frente de los problemas 

más intrincados y arduos sin que jamás una acertada solución administrativa llegue, 

en hora oportuna, a zanjar las dificultades71. 

 

 
68Mella, 152.  
69Mella, 153. 
70 La Autonomía, San Fernando, 14 de septiembre 1904. 
71La Autonomía, 7 de diciembre 1905.  
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La mayor dificultad de este proyecto fue superar la Cordillera de la Costa. 

Para esta labor se construyeron túneles, el más largo el del Árbol con una dimensión 

de 1.950 metros de longitud, su construcción iniciada en diciembre de 1900 concluyó 

a fines de 1906, luego del terremoto que afectó al centro del país. Esta edificación es 

uno de los logros más significativos de la época, a causa de su gran extensión. En tal 

labor, se utilizaron dos cuadrillas de trabajadores una por cada lado del túnel, 

terminado su trabajo en el centro de la excavación, sólo diferenciados por un tramo 

de tiempo. Posteriormente, los trabajos el Árbol-Pichilemu presentaron una 

importante serie de problemas. El ingeniero contratista Pedro Alessandri, 

responsabilizó a la falta de estudios para la ejecución de la obra. El día 19 de mayo de 

1904, a las 10:15 de mañana descendía del tren la comitiva, para dar la apertura al 

túnel el Árbol. Luego que la delegación pasó por la estación de Alcones, bajó del tren 

para ingresar al túnel la Viña y recorrer a pie la vía. Posteriormente toman carruajes 

para seguir el recorrido. 

 

A las tres i media de la tarde llegamos al túnel el árbol, el que fue recorrido 

primero por su entrada oriente, i después por la boca poniente. 

Se hizo funcionar la potente máquina perforadora, cuyo trabajo causo 

admiración de los concurrentes. La obra que hoy el país entero se 

enorgullece es monumental, tanto en su construcción, como en la longitud 

que comprende (...)72. 

 

Con la presencia de las autoridades, se inauguró el túnel al Árbol. Desde este 

punto del ramal, comenzó la construcción de la sección más dificultosa de la obra y 

que retrasó en casi 20 años la llegada del tren a Pichilemu. 

 

5.6. Al cierre: El largo retraso del tren a Pichilemu (1906-1926) 

 

El tramo desde el túnel el Árbol hasta Pichilemu, presentó problemas legales 

en la expropiación de los terrenos. La compra de las tierras se retrasó por la falta de 

 
72La Autonomía, 19 de mayo de 1914. 
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recursos estatales. Y a esto se sumó la entrega final de la obra73, que se esperaba 

cerrar con recursos públicos y privados, no se logró concretar de forma adecuada, ni 

financiar el proyecto en los plazos establecidos. El financiamiento de la construcción 

fue irregular. Desde el año 1909 la construcción no recibió aportes para terminar. 

Sólo en el año 1917, se encuentra en la prensa un acuerdo para volver a construir “se 

ha acordado invertir un millón 58 mil 216 pesos en la terminación del ferrocarril de 

Larraín alcalde a Pichilemu”74.En la práctica, los trabajos se reanudaron el año 1924, 

con la autorización de la dirección general de obras públicas”. A esta prolongada 

falta de presupuesto, le siguieron problemáticas como los sueldos impagos de los 

trabajadores, que fueron financiados por los contratistas de la obra. 

 

Para septiembre próximo estará listo el enrielado y en enero del año venidero, 

llegará el tren a Pichilemu pues, los mismos contratistas lo explotarán por su cuenta.    

También se agrega que pedirán prórroga para la entrega de la obra, ya que el fisco 

está imposibilitado para pagarles, hasta tanto no haya dinero en las arcas fiscales75. 

 

El retraso de la obra continuó hasta 1926. Las denuncias fueron expuestas en 

la prensa, las cuales expresaron las molestias por el extendido retraso. Por otra parte, 

no se sabía más de la obra, sólo se conoció el costo, “un millón doscientos mil pesos y 

está llamada a servir una importante zona agrícola”76, pero en ningún caso, se 

estipuló cuando se reanudarían los trabajos.  

 

Viajeros recién llegados del puerto de Pichilemu nos informan que los 

trabajos del ferrocarril van paso de tortuga. El número de trabajadores es deficiente y 

al contratista no importa poco ni mucho apurar las obras […] Por otra parte, el 

 
73 Desde el túnel el Árbol a Pichilemu el tendido tendría que pasar por la propiedad  “Fundo Pichilemu” de la Sucesión Pavéz Polanco; por lo cual, la 

Dirección General de Obras Públicas conseguirá la sentencia que ordenaba la expropiación de una franja de terreno entre los kilómetros 35,534 y 37,700 

del trazado de ferrocarriles.   Los valores del metro cuadrado asignados por los tribunales fueron de $0,05 el metro cuadrado entre los kilómetros 35,534 

y 37,100  El segundo tramo desde el kilómetro 37,100 al 37,700 quedó con un valor de $0.40 el metro cuadrado. Después de un largo proceso, el Consejo 

de Defensa Fiscal autorizó el pago de $25.950,35 a José Eugenio Campos y filomena Campos de Pavéz Polanco en un parte de abril de 1917, dirigido al 

Ministerio de Industria y Obras Públicas. En: Ferrocarril de Alcones a Pichilemu, Ferrocarriles de Estudio y 
Construcción. Ministerio de Industria y Obras Públicas (1904). 

74 El Imparcial, San Fernando, 26 de julio 1917. 
75 El Imparcial, 24 agosto 1924. 
76El Imparcial, 25 julio 1925. 
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retardo de servicios de trenes hasta el puerto de Pichilemu, arroja grandes perjuicios 

a la edificación, por falta de medios para la conducción de materiales de 

construcción77. 

 

 A raíz del malestar, la Empresa de Ferrocarriles respondió que el Ingeniero a 

cargo, Raúl Montabaum, “ha expresado a la dirección general de obras públicas que 

no tiene inconvenientes para ello y que la línea está en perfectas condiciones para el 

movimiento de trenes y lo que falta hacer son sólo detalles y en la estación de 

término”.78 Con estas palabras, la Empresa de Ferrocarriles del Estado hizo oficial lo 

que pasaba con el término de la obra, comprometiéndose a la entrega del dinero 

adeudado. Y luego se supervisaría la obra para acelerar el funcionamiento. Una vez 

finalizados los trámites, el primer tren de pasajeros “oficial” que llegó a Pichilemu, lo 

hizo el 5 de enero de 1926. Las muestras de alegría con que fue recibido testimonian 

la finalización de una larga tarea, que hasta ese momento contribuyó a alimentar las 

esperanzas de adelanto para toda la zona de Colchagua y su litoral.  

 

Con esta vía, Pichilemu quedó conectado con el país de forma estable, 

dejando de lado el aislamiento que solían tener los caminos en el periodo invernal. 

Desde ese momento se esperaba la construcción del puerto menor, para que los 

productos del interior pudieran ser comercializados y concretar el proyecto 

original79.Un pequeño muelletuvo como finalidad embarcar productos 

agropecuarios, se ubicó en terrenos de la Hacienda San Antonio de Petrel, 

perteneciente a la familia Ortúzar Cuevas. En la Guerra Civil (1891) este fue destruido 

por las fuerzas de Balmaceda. Posteriormente pasó a ser un muelle fiscal muy 

deteriorado por las condiciones geográficas, para cerrar definitivamente en 1916. 

 

En este período, los puertos que más se utilizaron para sacar la materia prima 

de la Zona Central, fueron Constitución y Concepción para aparecer San Antonio 

como el de mayor importancia al momento de abrirse El Teniente en 1908. 

 

 
77El Imparcial, 19 de noviembre 1925. 
78 La Palabra, San Fernando. 13 diciembre 1925. 
79Mella, 39. 
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La llegada del ferrocarril a Pichilemu de manera oficial quedó registrada como 

el 5 de enero de 1926, este no fue el primer viaje. Días antes un influyente político de 

la zona obligó a los contratistas del ferrocarril a prestar servicios de manera 

particular y ser él quien llega por vez primera a este destino que costó más de 

sesenta años su construcción.  

 

De todos es ya sabido que los trenes a Pichilemu desde hace varios días hacen 

su carrera día a día. Pero lo que no saben es cómo hizo su primer viaje.   Los técnicos 

hasta hace poco no se animaban a efectuarlo. Más un día dado el senador D. Alfredo 

Piwonka llega a Larraín Alcalde acompañado de una veintena de amigos y se 

encuentra en la estación no hay autos ni carruajes, ni carretas, en que seguir viaje de 

allí a Pichilemu ni él ni los otros.  Entonces se arreglaron de manera de conseguir 

autorización de la dirección para hacerlo andar y lo hicieron correr y llegar al puerto 

sin tropiezo ninguno, a pesar de las muchas curvas que tiene esa línea. Esa fue pues, 

su primera carrera80. 

 

El funcionamiento de la estación provocó la llegada de una gran cantidad de 

carga para ser transportada. Esta razón hizo urgente “la construcción de un muelle 

que permita el embarque de los productos de la zona cuya salida por ese puerto 

descongestionará poderosamente la aglomeración de la carga en las estaciones del 

ramal y en la red central”81.La instalación del embarcadero, agilizaría el comercio en 

la zona, haciéndolo más remunerativo para los inversionistas. Y por otra parte, 

abarataría los precios de los artículos de consumo, al no tener que pagar el recorrido 

ferroviario. No obstante, este proyecto no se concretó a pesar de las propuestas y 

proyecciones estudiadas. 

 

Las proyecciones del tráfico de carga del tren desde Pichilemu a San 

Fernando, no se concretaron con las ganancias esperadas de la expansión del 

mercado agrícola regional en Chile. El transporte de pasajeros fue aumentando, lo 

que no trajo ganancias, al ser un tren que tuvo mayor venta de boletos de tercera 

clase. El caso de ramal en Chile logró vincular intereses públicos y privados, pero la 

 
80La Verdad, San Fernando. 12 de enero, 1926. 
81 La Palabra, San Fernando. 7 enero, 1926. 
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empresa no logró recuperar los costos de mantención de la línea que crecía más en 

dirección al transporte de pasajeros, que al vincular la producción agrícola local. 

 

6. CONCLUSIÓN 

 

Viento en Pichilemu, nuevamente, esta tarde. Desde lo alto de La Terraza 

observé el mar picado, con olas blancas que pintaban el azul fuerte por todas 

partes. Me acorde de la historia del balneario: el ricachón terrateniente, 

Agustín Ross, con ganas de conocer la tierra de sus ancestros, partió un día de 

viaje a Suiza (…). De regreso a sus fundos en el Pichilemu de fines del siglo 

XIX, conversando con unos amigos latifundistas, les contó la historia del 

balneario suizo. Le sugirieron que lo copiara, y el tipo lo hizo tal cual, creando 

de paso el primer casino de juegos que existió en Chile. 

Pichilemu, Blues.82 

 

Los ramales ferroviarios como forma de transporte unificaron los territorios 

aislados en el medio ambiente rural chileno, solucionando la falta de conectividad 

entre pueblos. Por lo cual, el impacto del ferrocarril es distinto en los entornos de 

producción agrícola y urbanos especializados en servicios primarios y terciarios. En 

el largo plazo, la zona de Pichilemu se transformó de un lugar dedicado a la 

extracción de trigo, para ser un Balneario de la elite actualmente, una zona popular 

de la región de O’Higgins en el transcurso del siglo veinte. 

 

El transporte de carga por vías férreas fue modificando el paisaje natural de la 

zona de Colchagua, estableciendo una forma de poblamiento y urbanización de 

acuerdo, a la actividad económica de extracción agrícola. Desde el primer tramo 

construido, se fortaleció la actividad de carga como motor de financiamiento, para 

posteriormente proyectar el ramal progresivamente a la Costa. Las iniciativas que se 

propusieron desde la localidad no fueron realizadas en su totalidad, algunas no 

tuvieron financiamiento como el Puente Petrel. 

 

 
82  Valenzuela, Esteban. Pichilemu Blues. Primeros Pasos Ediciones, 2007.107. 
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La vía ferroviaria a la Costa fue un proyecto por etapas, discutido en el 

Congreso a través de distintas iniciativas, que reflejó los intereses de los empresarios 

agrícolas y hacendados. Posteriormente, las iniciativas de líneas férreas por parte de 

la localidad e intereses privados fueron acogidas por el Estado a través de la 

Dirección de Obras Públicas. En esta etapa es José Manuel Balmaceda, que pone el 

sello de las iniciativas privadas de construcción de líneas de ferrocarril en distintas 

partes del territorio nacional. No obstante, fue una práctica que se comenzó a 

realizar desde las primeras obras de ferrocarriles, y no es algo nuevo en el ámbito 

gubernamental. 

 

Para este caso, el aporte principal de los privados se concretó en la entrega de 

los terrenos para la construcción de la vía hasta la costa, en cada una de las tres 

etapas, cómo parte de la inversión de transporte para la producción agrícola. En 

cambio, los fondos estatales se concentraron en la construcción, mano de obra, 

mantención de las estaciones, personal y labores de maestranza en general. La vía a 

la costa fue difícil de concretar por la falta de fondos, las dificultades que puso la 

pendiente de la Cordillera de la Costa y las dificultades de las obras por las 

características de la zona. El retraso provocó que la carga fuese la actividad 

económica principal, para que una vez terminada la línea aumentara el transporte de 

pasajeros. 

 

La mantención de las vías férreas en Chile dependió en gran parte de los 

fondos estatales, pero los intereses privados fueron relevantes para conservar los 

ramales regionales en Chile. Los argumentos en contra estipularon que el tren como 

inversión estatal no fue rentable para algunos países europeos y no tenía por qué ser 

distinto en el caso de Chile. Idea correcta si se proyecta a fines del siglo XX. El tren 

lentamente se concentró en el transporte de pasajeros, actividad que no fue rentable 

para la inversión privada agrícola. 
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