
InlRrme sable la electrlHc3tinn de la 8llCci�n cbllellS del transaooifl� pal Juncal
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A. J- FiFER

l)esde el afio 1910, en que quedaron ligadas las ciudades de LQs Audes y Men­
doza por medic del Ferroearril Transandmo por Juncal, se notaron en la explotacion
de este ferrocarrrl numerosas deficlencias, las que se debian principahnsnte a falta
de unidad en la adrninistracion <1e las secciones argentina y chilena de este ferroca­
rril, a deficiencias en las defenses contra nevazones y avalanchas, 10 que producia
detenciones del trafico por largos perlodos y a falta de comodidades en el equipo
de pasajeros y poca. eficacia en el de traccion,

Con el objeto de obviar estos lnconvenientes se dido la Ley N.· 3803 en Se­
tiembre de 1921. De acuerdo con ella se obtuvo la fusion administrativa de amba,
secciones del transandino y los capitales suficientes para proteger debidamente a la

seccion chilena contra la nieve y avalanchas; para la compra de un excelente tren

de caches pullman Y comedores, para dotar de maquinaria de primera clase a la
maestranza de los Andes para electrificar Ia seccion de cremallera del transandino

Todos estos trabajos y adquisiciones ee han llevado en su casi totalidad a la

practica, con excepcion de la electrificaclon que ha requerido mayor tisrnpo para

su estudio,

Creemos que sera de interes dar a conocer el informe evacuado por el ingeniero
consultor del transandino sobre la forma en que debe llevarsea cabo la electrifica­
cion de la section chilena.
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l. GENERALlDA,DES

Una de las mas interesantes vias ferroviarias de montana en explotacion es la

que conecta la Argentina can la Republica de Chile y que se conoce can el nombre
de Ferrocarril Transandino.

Parte de Los Andes en territorio chilena a 834 metros sabre el nivel del mar y
Se dirige al Este por un trayecto serpenteado, de fuertes rampas, curvas cerradas

tuneles y galerias de protecci6n contra Ia nieve hasta alcanzar una altitud de 3 207

metros, en donde penetra los Andes por un tunel de 3,2 Kms, de longitud para des­
render en seguida, hacia Mendoza en territorio argentino, y terminar ahi, a 768

metros sabre el nivel del mar.

La longitud total de la linea es de 249,5 Kil, de los cuales 70,5 Kil. se encuentran

�n territorio chilena y 179,0 KiJ. en territorio argentino,
Aunque en el lado chilena la pendiente media es de 34'1", la conformaci6n

del terreno desde el Km. 33 es tal, que han tenido que construirse cinco secciones
de cremallera, cuya rampa mas pesada aleanza a 80'1" y cubre una distancia de
1.76 Kms. La pendiente maxima, en secciones de adherencia, ha sido limitada a

EI talud oriental de los Andes, en ill lado argentino, no tan escarpado, impone
condiciones de naturaleza menos onerosa y es saivado con rampas de cremallera

maxima de 61 'I".
Bajo el punta de vista del arrastre, la linea se puede dividir en tres secciones

principales como queda indicado en e! Cuadro I,
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CUADRO 1

36556
----�� . ---__ f-- ----

en metros

RECORRIDO PENDIENTES-' /00 CURVAS

---....,...---I�
Maxima I

Radio mi­
nimo en

metros

A.-Los Andes a Rio Blanco:

-----·-_· �_� I-----�,�--,---- .. -·----11----

1) Cremallera-Total de 6 secciones .. 13401 61 48,6 180
2) Adherencia..; , ., . '

,

32549 25 10,6 100..... . ...... .

�-�

'Total en Argentina..; , 45950

Total en Chile y Argentina . ... . , , . . . . . 82506 i

------ -�� �-- --�

C.-Zanjon Amarillo a Mendoza'
;

Adherencia en todo el recorrido t· •. 133000 27,3 l(l,9 , 100

Adherencia en todo el recorrido .,. 34000

B.-Rio Blanco a Zanj6n Amorillo-

Constituida por una serie de once
seceiones de cremallera alternadas
con secciones de adherencia,

Chite

1) Cremallera-Total de 5 secciones , ,.'

2) Adherencia . . .. , , , , .. , . , , ..

21456
15100

----

Total en Chile ..

Argmtina

35 17,2

69,5
20

100

200
150

Las secciones A y C solo son de adherencia, mientras la seccion :8, compuesta
de trozos alternados de cremallera y de adherencia, es con mucho la parte mas di­
ficultosa del trayecto,

La explotacion de 'las secciones A y C s610 exige una locomotora ordinaria, pero

80
25
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la seccion B requiere un tipo especial, capaz de trabajar tanto en cremallera, como

en via normal.

Debido a que la distancia entre Los Andes y RIo Blanco es relativamente car­

ta. a pesar de ser toda de adherencia los trenes son arrastrados sabre la secci6n

integra chilena entre Los Andes y Las Cuevas por locomotoras mixtas de cremalle­

ra y adherencia. EI mismo case se presenta ell el lado argentino entre Zanj6n Ama­

rillo y Las Cuevas; pero no asi entre Zanjon Amarillo y Mendoza, donde se emplean
10 .omotoras de simple adherencia.

La explotacion de la linea entre Zanjon Amarillo y Rio Blanco ha presentado
muchas dificultades, cuya fuente principal ha sido la nieve y las avalanchas que

er; ocasiones, durante la estaci6n de invierno han detenido el trafico par meses en­

teres. Estas interrupciones periodicas han repercutido en dafio de las utilidades de

la Compafiia, pues debido a las incertidumbres del transporte una eantidad consi­

derable de trafico de pasajeros y de mercaderias ha preferido servirse de la ruta

maritima. Para eliminar cualquiera posibilidad futura de interrupciones de trafico

de esta naturaleza, ha sido iniciado un extenso programa de construcciones, con la

instalacion de proteceiones adicionales contra la nieve y las avalanehas.

Algunas de las galerias de proteccion existentes seran prolongadas en varios

lugares una serie de galerias y ttmeles en servicio, seran conectados entre si por

nuevas galerias para formar, de este modo, ttineles continuos de longitud consi­

derable.

La mas Iarga de estas combmaciones de t(tm,!es y galeria1;, una vez terminada

cubrira una distancia de 1,5 kil6metrosYQuedara ubicada en una pesada rampa de

cremallera. Una locomotora a vapor, en esta rampa tendrta que desarrollar su

esfuerzo maximo y su menor velocidad II necesitaria,' mas 0 menos 8 minutos

para recorrer este trayecto. La traccion a vapor en estas condiciones no 8610 seria

engorrosa, sino que impliearia un grave peligro de asfixia para los pasajeros y para

el personal del tren.

Can respecto al tunel de la Cumbre, aan mas largo, por ser la rampa suave la

locomotora a vapor puede atravesarlo en condiciones relativamente livianas de tra­

bajo, y en consecueneia el gas y humo desprendidos no llegan a hacer el ambiente

insoportable.
Establecido que habria que renunciar a gran parte de las ventajas de las gale­

rias adieionales de proteccion contra la nieve por dar origen a un ambiente irres­

pirable de gas y humo en los tuneles largos de rampa fuerte si se mantuviera la

traccion a vapor y por otra parte, vista la posibilidad de obtener energia hidro-
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electrica a un precio aceptable se decidio investigar la conveniencia de introducirla traccion electrica en la seccion Los Andes-Zanjon Amarillo.
Despues de estudiar en detalle cada uno de los factores del problema. apareci6evidente que la introduction de la traccion electrica, presentaba las siguientes ven­

tajas:
a) Eliminaci6n de los humos y gases 10 que haria posible cubrir por completoIargas secciones de la via Con galpones y tuneles, como se ha indicado mas arriba yconstituir as! una defensa encae contra interrupciones de trafico, ocasionadas poravalanchas en invierno e inundaciones de barre en primavera y de este modo, man­

tener la linea abierta al trafico durante el ano complete No es posible obtener cste
resultado con traccion a vapor. Misntras la linea no sea electrificada algunas see­ciones de los tuneles artificiales largos tend ran que ser dejadas abiertas para posi­bilitar la ventilacion.

b) Un servicio mas limpio, confortable y rapido.
c) Economies de explotacion, que por & soles }U'>tincan sobradamente ta inver­sion de un nuevo capital.

II. CONSJDERACIQNES SOIlRE EL TRA1'ICO

Este ferrocarril es en la actualidad I" unica via ferrea que une Ia Argentina
a Chile. Otros ferrocarriles han sido, proyectados, pew ninguno tenora 0 podratener la ventaja de set la comunicacion directa entre los centres de actividad de
las dos republicas. Dada su posicion iUllca y alcanzadas las ventajas 'derivadas de
las protecciones contra la nieve Y de la traccion electrica, el Ferrocarril Transandino
adquiriria la importancia a que tlene derscho en el intercambio de pasajeros y mer­
caderias, del cual un porcentaje considerable en la actualidad, toma la ruta maritima-

Los tiempos de recorrido, en vigor, entre Los Andes y Zanj6n Amarillo y vice
versa, para trenes expresos de pasajeros y ordinaries de carga, se encuentran en el
Cuadro II. EI factor economla de tiempo tiene gran importancia, no s610 bajo el
punto de vista de la Compafiia, por permitirle utilizar mejor su squipo de locomo­
toras, SIDO tambien, bajo el punto de vista de la comodidad de pasajeros que atra­
viesan tan elevadas alturas.

Debido a la mayor potencia y a la aceleracion mas rapida que caracteriza a la
locomotora electrica y a la eliminacion del tiempo de aguada, el servicio electrico
entre los terminos mencionados (vease Cuadro II) hara posible una economia de
1 y, horas por 10 menos par viaje sencillo de trenes de pasajeros y de 2,5 a 3,3 horas
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de trenes de carga. Tal reduccion en la [ornada naturalmente atraera al publico, ha­

ra posible una mejor utilizacion del material rodante, reducira los gastos de per­

sonal de trenes, etc. La velocidad maxima en las secciones de adherencia (para
traccien electrica) quedara limitada a 40 kilo por hora y en las secciones de crema­

Ilera a 16 kilometres. La reducci6n de velocidad en curvas cerradas puentss y es­

taciones ha sido debidamente considerada,

CtTADROII

Tiempo de Recorrido de Trenes a Vapor y Electricos en Minulos

TRi\.CCION A VAPOR I TRACCION
EI.ECTRICA

tre(le$ -d� P�ajeros f Trenea de Carga j'trene$- de P�jeros
. c.rga

ROOO-
Altos Tote- Reco- AI"" Tota- Reco- A,ltos; Tota-

rticl,o I" rrido I" mdc le s
�_- -- --

-- -- -�-- --'-,,-

A.-Lo$ Andes. Z. Amarillo:

Los Andes-Las Cuevas .. 257 35 292 292 40 332 210 5 215

Las Cuevas-Z. Amarillo. .. 125 12 137 183 2� 210 114 12 126
---_ -- -- ,_ -- --I- --

Total en Minutos .. . . . . . . . . 382 47 429 475 67 542 324 17 341
--

--
--

341 341
--

--

Economla de Tiempo Minutes 8� 201
Por Traccion Electrica .

Horas .... 1,47 3,35

B.-Z. Amarillo--Los Andes:

Z. Amarillo-Las Cuevas ..... 171 8 179 195 25 220 120 7 127

Las Cuevas-Los Andes 238 22 260 24: 22 270 204 7 211
I� �-- -- -- -- --- --

'fotal en Minutos ........ 401 30 439 443 47 490 324 14 338
f-- --

--

331 338
--

--

Economia de Tiempo Minutos .. 101 152
Por Traccion Electrica Horas .. 1,69 2,53



La trocha de un metro lmpone una: e$'I:rkta restrie<:16u en las dimen$lQllIl$ de

18$ iocomctoras ordinaria; a vapor y esta restriccilm adquiere un caraeter diI espe­

cial gravedad, cuando se trata die uaa lcoomotora milctadecremallera y adhereneia.
Las locomotoras actuates a vapor, del tipo grande, han 'lido dirnen$iOnadas para

arrastrar trenes de 140 tons, sobre 1$ secciones de ereraallera, perc por varias ra­

zones. $" peder de arrastre ha quedado reducido a 12(1 tons, Los t..enes que legan
a Zanjon Amarillo desde Mendota, por la seecien de adherencla, son a manudo

(!¢ un peso mucho mayor. En eonseeuencia, Wei!- trenes deben Set' divididce en

Zanjon Amatlll(>, arrastrados en el trow de cremallera de la lin€« llac!a La1I Cue­

vas ell <los secciones, ahi de nuevo combinados en un 0010 tr<!p y Il.evadoo a Los An­

des por una lecomotora. EI tipo mas pesado de loccmotora a vapor. para trailajar
en cremaIlera.pesa94tons.<;argacia.es. .dectr, cuando lle"a completa su racion

d., agua y combustible, y alrededcr de 88 tons. a media carga. Luego e! pew dflo la

locomotora a plena carga, corresponde mas 0 rnenos aI 790/" da! peso del tren que

arrastra.

CUAD*O III

Peso de la loccmotora 1'1 ple!la carga 95tont 88 tQI:Is
P�1i maUllto'

a) P,QI' eje motriz , ......... ., ........ 14 H tal" 12 " 12 "

oj Por 1l!et!Q wnido de via entre
ruedas extremas acopiadas ' �1j18 " 15 " 11112» , Ul12 "

Peder de Iilrr� normal ...... 1:<0 :' 120 " 2Ql) .. 150 "

In(:r<:m<mw en pe$<l del tren arrastra
con Locomoteras eI�oaz 6£% 25

Pew Locomotora 1 1 1
.

1
RlIZQD: --�

PlI$O de Tten arrastrado 1,26 1,$ 2,4 1.3



Las locomotorl!ls electri= pssaran, mas 0 rnenos 84 toneladas Y �an dimen­
sionadas para arrastrar tI11Ms de 11)0 tons., por la ramps chilena y de 200 tons.
entre ZanjOn Amarillo y L;I$ Cuevas. E:�ta capacidad de.arrastre se mantmldrA,
ya que Ia potencia de una locotnQWI'a electrica no estlt: sujeta a r�ucoibn por el
uso, talta Qe IirnJ.}!eza 0 deficienda en eI mecanisme de las WlVtlIa.s ni $U efieieneia,
�, afectada PQr descensos de temperatura como sncede con las locometoras a vapor.

De 10 dic)lO arriba. se deduce con evidencia que un tren de Mendoza de 200
: rs. rectbldo en Zanj6n Amarillo {JUede Set arrastrado, cuesta arriba por la rampa
Ccc crsmallera hacia Ja Frontera, PQr una sola locomotora electrica en vez de las dos
requeridas en la aetaalidad con la traccion a vapor.

Est€! incremento en el poder de arrastre, mdicado enel Cuadro Ill. agregado
a la eccnomfa de 1.5 horas ell trenes de pasajeros y de 3l;lomset\ trenes de carga,
en el trevecto entr� Zanj� Amarillo y Los Andes. c.on.'ltituira una considerable
meiora sobre la'l cQ<tciieiones actuales d� expj()l;a<liOO.

Establ.eokk> I'll poderde arrastre de la Iccemotora esya cportnno bacer una e&­

timacien del desarrollo probable del trMco futuro dadas las nuevas ccndictones de
explotacien y dettl milia. Ill, mlljot manera de servirlo con la traccien eleotrica.

Como sera mdicado en Q<:talk mas abajo, el Ferrocarril Transandino eitii en

visperas da firmar un Centrato eon III CIa. Chilena de Electriddad Limitada, para
01 su!llinistro de III energia necesam par-a Ill, e�ctrificaci6n, Este Contrato eom;empla
tambien la posibllidad de �rar energfa a ta P!Ifi,Hiel Ferroearril que se en­

cuentra en territorie argentino, v. g. "litre In Frontera "/ lanjOn Amarillo, pero 81
mas tarlle la eta. Argentina deseara obtener su energia de <If>a Central de F'l>eua
ubicada €11 1'1 Rep\ibljea Argentina, las ciaU$\ii;lS del Contratccon13 CII'. -<;:lIilena
de Electrlcidatl Umit<!da. estan concebidas ell. fQnna dE; pennitil', en cualqnier
memento, �tat este proceder. En otras MJabras, Ia ener!lia neeesarta para III

explotadi'm de la secci6n argentina <lel F.errocarril Traosand!n,>el�tnficad<>l!erJa
tomada de! kldn �m1en<:> s6{o como medida provisOt!a:hasta �I memento en que wera
posible obtenerta de 1.1fl3. fuertte de energia barata, situada en territorio artentin().

Las condiciones para �1 pag() del comumo 101) el Colltra1» <:Ie �rg1a se basan
en d03 tillil\ls ro�I)�; la una se retl.ire fI un pago :fi.»fu!lci6n 4: III potencia ma..
xima tltigida. y III otra a un precio inva�\a.ble PQt Uliidaa de en�rgla $ulllinistrada.

EI pril\mr(> de �os pap d�� dl:rectanlent� del oUmell) de t11mes qU� .sj.
multaneaflrente GQneTt sobre ill linea, el �tro del trabajoef� en e! arrastre
<Ie trenll$. Fltm fI\a:nterIer el pIlgo de pot¢ncia nlhilnlI exigida �t;o � 1.!na1.es
ra�onabfes, 6_lal arrl)glar I.a � de los tretJeS de mod!) que el n\JIoorO de



trenes q1le iJim;ult!neatIll!!lie subWI rarnpas, sea .,t mereor ptlsible slempre que Per­
mita et11Ctuar el trafiw diatio denuQ de perfodcs razonabjes de trabaje, &ta condi­
d6n pue.de ser tlllpli&menw sa�tdla con un servicio base.de tres trene5ll$(;endentes
simulUl!e� v. g, )(11. sea �()S en el lado chilene entre Los Andes :If La Cumbre y uno

en ellado argentino wtre Zatlion Amarillo y La Cambre, e des en el Iado argentino
y uno en el chileoo. Por OOa parte cerrsideraciones relacionadas con €I coste de pri­
mera instalacion de sob-esraciones y hneas de traIWnisii)n aconsejan que el ill ter­
velo de tiempo entre los dW trenes, de cualquiera de los ladosantes mencionados,
sea per 10 menos de %: a 1 hora, 10 que cuadra bien con Ia proposici{lo de hacer pre­
ceder el tren directo Intemacional de pasajeros, per uno l<:lcal de pasajeros jr equi­
pa�.

Los trenes ascendentes simuJta.neos, consultados para el servicioelectrieoentre
Zani6nAmarillo:v Los And0f;, serlm capaces de.satisfacer ampliamente e/ incremento
de tralico prevlsto, pues ello permitira despachar, en total, diet: trenes pQl24 horas
en cada dlreccion.

Si en el futuro, en cualquler memento, el trance aumentara mas alla de la ca­

pacidad de diez trenes diaries, cuatro trenes podrian tomar[silnuIlAllIlamente ener­

j$ia de Ia Ilnea,. ro que permitiria despachar dieciseis trenes diarios en cada direecion,
COn un coste extra de expIotAci6n de 1 500 libras esterlinasanuales, por page del
eseeso de potenci.a exigido a Ia Central. Esta eolucion no el<igirll. desembolso adieio­
nal de capital, fuera<lel necesariQ para fa aclquiski6n de Iocernotoras,

Om fa desfavorable expl�i6n actaal, sujeta ala tracq6n a vapor, y la falta
de cenfianza per parte del pdbjk(l, orjginada _pot las Interrupctones peri6(licllS de

servicio, el trllfiC(I alcanza en tenniD.Q medio, a des trenes, por dill. en cada d�cci6n,
con till tnaJdnIO de cuatro treaes diarios-

Dentro de 10 probable, no es demasiado supener, que tan 1"0041 como la slec­
trifit.acWn sa inaugure, aI tl"� amnentara r.ftpWl;mente y admitir para el obieto
de este jmorme. que, en un futuro cercano, llegati a ser dos y media veces superior
al �tuaJ.

Esta hip6te1>is es equi.valente a un terlnin" medio de cinco tI1eneS a vapor 0

cwttro electr�. EI menor OUlne:tQ de trenes .,l<ictlicos se explita por e! aumento
de un 21>% en cl peso de .\Qs treAtS arramados. Pero <lOmo et trMic0 � lntermitente,
deben tQlllatSe en cuenl:a. $11$ f1ucIllaCiones, y en cOIlSlICuend'a, Be lui 'Pfevillto un

rnrudmo de �i$ trenes diarios .. <:ada dil:l:eci6n, OOItlO base P?l"a «mfecdonar el

pr� d� cost� de primera imWaclOn.
Para e:sptQtaf cl setv:lcio el6::trico entre Zanj6n knadl!o y Lo$ Andes, CQIl unll
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::c'-ersion reducida de capital en locomotoras, la solucion mejor, mas logica y mas
economica consiste en pasar con las locemotoras, sin cambiarlas en Las Cuevas,
Zanjon Amarillo a Los Andes y vice-versa, puesto que un viaje redondo de 233
kilometres puede efectuarse en doce horas. Ademas, si cada locomotora hacs este
viaje circular, s610 se necesitarlan cuatro Iocornotoras en servicio por dia, para las
condiciones normales supuestas, -y seis, para las maximas fluctuaciones. Este pro­
grama exige Ja adquisicion de siete locomotoras, una de las euaies quedaria de re­

serva, De este modo cada locomotora en servicio efectuaria 49 000 trenes-kilometros
al afio, 10 que facilmente puede ejecutar una locomotora electrica que trabaja en

condiciones ventajosas de largos recorridos .

.

Todo 10 anterior se refiere al proyecto de electrificar la linea entre Los Andes y
Zanjon Amarillo. Es interesante preguntarse curu seria la posicion, ,; unicamente las
secciones de cremallerachilenayargentinafueranelectrificadas(v.gr. entre Rio
Blanco y Zanj6n Amarillo), y se dejara la corta secci6n Los Andes-Rio Blanco
para ser explotada con locomocion a vapor, como en la actualidad,

Para obtener un movimiento de trenes como el descrito anteriorrnente, un
minimo de siete locomotoras electricas serfa necesario, tanto en este caso, como en
el caso de eJectrificar e1 trayecto complete entre Los Andes y Zanj6n Amarillo.
La razon es que un viaje circular podria hacerse en 10 horas en vez de 12 horas y
s610 un viaje circular por locomotora en 24 horas serla siempre 10 mas que podria
esperarse,

Las desventajas de lunitar Ja electrificacion (micamente a las secciones de- ere­
mallera, con respecto al empleo de traction electrica en el trayecto complete de
Los Andes a Zanj6n Amarillo, serian muchas y entre las mas importantes las si­
guientes:

La eCQ110mia de tiempo, con locomocion a vapor entre Los Andes y Rio Blanco
y traccion electrica entre Rio Blanco y Zanjen Amarillo, en el recorrido de trenes
de pasajeros seria s610 de una hora y cuarto, en lugar de la hora y media eCO)1Omi­
zada con la electrificacion completa de la seccion chilena.

De todo.lo precedente se deduce con evidencia, que el Ferrocarril s610 podra
obtener plenos beneficios de la electrificacion, si adopta la tracci6n electrica de
Los Andes a Zanjon Amarillo, y erhplea las locomotoras, entre estes dos terminales,
sin efectuar cambio de locomotora en Las Cuevas.
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1Il. SIJMINISTRO DE ENERGiA

La energia, para la explotacion del Ferrocarril sera suministrada por Ia Cia.
Chilena de Electricidad Limitada, de sus centrales hidroelectricas. Esta Compafiia
es, en la actualidad, la que provee de fuerza motriz a las lineas electrincadas de los
Ferrocarriles del Estado Chileno,

Las principales condiciones contempladas en el contrato son las siguientes:
La energia sera recibida por el Ferrocarril Transandino en Los Andes, en forma

de corriente tritasica a 42000 Volts. de tension y 50 periodos de Irecuencia.
EI Ferrocarril Transandino se hace cargo de la instalacion y conservacion de

la linea de transmisi6n de alta tension de Los Andes a sus diferentes sub-estaciones.
Duracion del Contrato.-20 afios.

Tarifas-Potencia.-$ 100 oro chileno a! afio por K.W. de potentia maxima
exigida.

Energia= 2,5 cents. ora chileno por K. W. H.
Pago minima garantido.�$ 17000 al meso

Principia del Suministro.-No antes del Lode Febrero de 1926.
No despues del Lode Agosto de 1926, excepto caso de fuerza mayor.
EI Ferrocarril Transandino Chilena tendra derecho a pedir a la Compafiia de

Fuerza Motriz, para poner a 1a disposicion del Ferrocarril Transandino Argentina,
toda la energia que necesite este ultimo para electrificar 'sus Iineas; pero, en caso

que el Ferrocarril Argentino decida, en cualquier tiempo futuro, abastecer sus ne­
cesidades de fuentes de Fuerza Motriz ubicadas en la Argentina, la demanda ma­
xima previarnente establecida podra ser reducida en un 33-1!3%.

Nota=Core» ya qued6 establecido en el Parrafo II. "Consideraciones sobre
el Trafico", en cualquier memento que la Cia. Argentina desea suministro de su

energia electrica de una Central de Fuorza Motriz en la Republica Argentina, las
condiciones del contrato con la Cia. Chilena de Electricidad Limitada, automatica­
mente se 10 permitiran,
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IV. DETALLES TECNICOS

a) Linea de Transmision

La energia sera transmitida de Los Andes en lineas de propiedad de la Compa­
fiia a las diferentes sub-estaciones, de las euales dos quedaran en Chile y la tercera
en Argentina.

Las lineas aereas de transmisi6n subiran por las cuencas de los rios hacia el
tunel de la Curnbre: la conexion.entre las secciones aereas chilena y argentina, se

efectuara por medic de un cable doble tendido en el tunel de la Cumbre.
Las tortes seran de celosia, galvanizadas y a prop6sito para soportar un doble

circuito trifasico y un hilo de puesta a tierra.
Con respecto a tipo, resistencia, fundaciones, etc., todas las partes de la linea

de transmision seran dimensionadas de acuerdo con las desfavorables condiciones
Of nieve y tempestades de viento, temperaturas, altitudes, avalanchas v naturaleza
del terntorio atravesado, de modo que queden satisfechas las exigencias de mayor

"€guridad.
La luz media sera alrededor de iso metros.

Se consultaran torres ancladas cada dos kilometres en el recorrido bajo de Ia

linea y cada uno a uno y media kilometre en el recorrido alto, donde las cargas
debidas al viento, hielo y nieve seran mucho mas desfavorables,

Se adoptaran disposiciones especiales para proteger al publico, contra posibles
fracturas de los khilos de alta tensi6n.

b) Sistema de Traccion

En vista de la desfavorable conformacion fisica del recorrido de la via ferrea,
conveniericia de mantener bajo el pew de las Jocomotoras y naturaleza de la Iuerza
motriz suministrada, el sistema de .traccion mas conveniente, dadas las condiciones
predominantes, es e, de corriente continua a 3 000 volts de tension,

Este mismo sistema de traccion es el usado en Ja actualidad en los Ferrocarriles
cd Estado de Chile, y por consiguientc Iacilitara la intercomunicacion entre los res­

�,cctivos terminales de la linea del Cobierno Chilena y de la del Ferrocarril Tras­
zz dino, en Los Andes.
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c) Sub-Esiaciones

Para que la energia suministrada poria Cia. de Fuerza motriz puede ser utili­

zada en la tracci6n por corriente continua a 3000 volts, es necesario, previamente,

transformarla en corriente de menor voltaie y, en seguida, convertirla en corriente

continua de 3 OCO volts. Con este objeto tres sub-estaciones convertidoras seran

instaladas, la primera en la estacion de Vilcuya.Ia segunda en la estacion de Por­

tillo, ambas en territorio chileno, Y la tercera en Punta Vacas en Argentina. La

primera y tercera de elias iran provistas cada una, con dos convertidores de. 1 000

K. W. (u:,o de reserva). La potencia de la segunda sub-estacion sera de 3 000 K. W.

Las sub-estaciones seran convenientementeil uminadas y calefaccionadas,

e iran equipadas con los cuadros de distribucion de alta y baja tensi6n de uso co­

rriente y aparatos de comando.

Los edificios seran de construccicn de acero enrejado con mums y tejado de

hormigon arrnar'o.

d) Distribucion Secundaria

EI sistema aereo de conductores, para transmitir a las locomotoras la fuerza

motriz generada en las sub-estaciones, sera de la conocida suspensi6n catenaria.

EI hilo de contacto de cobre, a traves del cual las locomotoras recibiran la co­

rriente, tendril 107m!ni2 de seccl6n transversal y en circunstancias norrnales que­

dara suspendido a 1,5 metros de altura sobre el nivel del riel. EI cable de suspension

desempefiara el oficio de alimentador soportara al hilo de contacto en forma fle­

xible y estara constituido por una seccion de una aleacion especial cuya conducti­

vidad es aproximadarnente la misma que la del hilo del contacto.

EI cable de suspension ira colocado sobre aisladores de porcelana y estos ul­

tirnos, en simple via, dispuestos sobre una consola fijada sobre un poste de acero.

En los tuneles tEO adoptara una disposicion especial para soportar el cable de sus­

pensi6n.
Despues de haher estudiado seriamente la cuestion de la dase de postes mas

convenientes, se decidi6 adoptar postes de acero por ser mas a proposito para el

caso presente. La posibilidad de adoptar postes de hormigon armado ha sido aten­

tamente consiserada, pero esta ilOluciQil ha debido rechazarse en vista del peso

excesivo de esta clase de postes, de la mayor area que presentan al choque de- ro-
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dados ,y avalanehas, de BU mayor costo, y de las dificultades de su transporte y

ereccion.

Todos los postes iran empotrados en su base en hormigon,
Se dispondran brazos transversales adecuados para el alimentador negative

y lineas telef6nicas del servieio electrico de comando,

EI cable de suspensi6n y la linea de contacto principal iran anclados eada

1 600 metros.

El sistema catenario sera seccionado en cada sub-estacion, en cada estaci6n

de pasajeros, como tambien en unos pocos puntosintermedios y en cada extremo

de 103 tuneles prolongados.
En el empalme de los Ferroearrilesdel Estado y del Transandino en Los Andes,

se consultan aisladores de aire con interruptores apropiados,

e) Eclisaje Etectrico

En cada juntura de rieles ira eoloeada una eclisa electrica de cobre de 107 mjm2
de seccion transversal.

Eclisas transvcrsales de secci6n conveniente se consultan cada 300 metros.

Donde se emplee un alimentador negativo, este ira coneetado a los rieles eada

300 metros.

No se consulta eclisajc electrico para las barras de cremallera, ni conectarlas

electricamente a los rieles de la via.

f) Locomotoras

El tipo pesado de locomotoras a vapor actualrnentc en uso, pesa a plena car­

ga, 88 toneladas para el lado chileno y 95 tons. para el 'argentino La carga maxima

por ejecs 13,1 para la locomotora chilena y 14 tons para.la argentina, el peso trans­

mitido por la bogie de las ruedas acopladas a la via origina una presion media de

15 tons. por metro eorrido en las locomotoras chilenas y de 17 a 18 tons. en las ar­

gentinas (vease Cuadra III)_. Estas cargas son francamente excesivas para rieles

de 25 a 27 kgs. y espaciamiento normal de durmientes,

La distribucion de la carga en las locomotoras electricas sera mucho mas Ia

vorable. EI peso por cje quedara Iimitado a 12 tons., y la carga media sobre la via

por metro corrido, entre los puntos de apoyo de las ruedas acopladas extremas no

excedera de 12 tons. La ventaja de tal reducci6n de peso consistira en una consi-
I ngeniero 23
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derable reducci6n en los gastos de conservacion, relacionados con la via perma­
nente.

El peso adherente total en los ejes motores de las locomotoras a vapor es de
50 tons. para las chilena. y 54 tons, para las argentinas. Esta cifra significa que el
mecanismo de crernallera tiene que efectuar una proporcion excesiva del trabajo,
y que las presiones sabre los dientes de la crernallera y de los pinones, son altas.
Con la locomotora electrica el 1'8$0 adherente total, sobre los ejes motores, sera
alrededor de 70 a 72 tons., y, por esta causa, los esfuerzos en la cremallera seran

menores que 10 que han sido hasta ahora, a pesar de ser el peso de trenes arrastra­
dos de 150 tons. en vet de 120 tons, como es el caso con traccion a vapor.

Los pesos de los trenes arrastrados y los tiempos de recorrido ya han sido con­

signados en las pagir.as precedentes.
Cada locomotora ira eqllipa<\a con seis motores, cuatro de los cuales accionaran

los ejes motores y dos lOs pillooes de la cremallera, Sobre las secciones de adheren­
cia, tos euatro motores de adherencia iran coneetados par pares en el circuito de
3000 volts, disposici6n que Iss perrnitira desarrollar alrededor de 30 a 35 kms,

por hora de velocidad media. Sobre rampas de crernallera los cuatro motores de
adherencia iran intercalados en sene en el circuito de 3 000 volts.,. como tambien
los dos motores de cremallera, As! conectados la velocidad .caracteristica de la 10-
comotora sera alrededor de 15116 tn.;, PQI' hora velocidad tomada en cuenta eri el
calculo de los tiempos de recorrido, Este metodo de maniobra conducira a una de­
manda muy uniforme de fu;rza motriz para la propulsion de los trenes a pesar de
la gran diferencia en la inclinacion de las rampas Esto parece evidente sl se consi­
dera que la potencia en el producto de la velocidad par el esfuerzo y que por consi­
guiente, la potencia requerida en secciones de adherencia de 2,5% de rampa maxima
a 32 Kms. por hora, es aproximadamente equivalents a la necesaria para correr a

16 kms. par hora, en rampas de 6% tornadas en cuenta las resistendas opuestas
par la friccion y las curvas.

Los ejes motores de cada bogie iran acoplados mecanicamente entre si y cada
motor de cremallera ira acoplado a su respective pinon de cremallera.

Ninguna cupula mecanica ligara los motores de adherencia a los de cremallera.
Los motores de cremaller a iran provistos de un dispositive de sincronizacicn

que permitira a la Iocomotora pasar de las secciones de adherencia a las de crerna­
lIera, sin dar lugar a cheques.

EI esfuerzo de traccion necesario en secciones de cremallera colocado el cornan-



do del motor en posicion normal, quedara repartido por iguales partes entre los
motores de adherencia y 10$ de cremallera,

En pendientes los motores funclonaran Como generadores Y se desempefiaran
como frenos.

Con el objeto de suministrar energta a baja tension para el circuito de comando

motores del ventilador T compresor alumbrado Y calefaccion de las cabinas de los
maquinistas, se consulta tin grupo motorgeaerador compuesto de un motor de co­

rriente continua de 3 000 volts y un dinamo de baja tension

La to<;omotora ira provista de dos compresores de aire.
EI interior de la locomotora como I� cabinas e instrumentos iran alumbrados

en forma eficiente.
En cada extreme de la cabina cerca del tecbo y convenienternente protegi­

do contra las h.lada. un reflector de fOCI) regulable ira colocado de manera que

quede a mana del maquinista y pueda ser rnaniobrado con facilidad,
Se ha prtjStado especial atencion a.la cueetion irenaje J)\ItjS, como se sabe, este

detalle es de excesiva importancia, en una llnea de las caractertsticas del Ferroca­
rril Traasandino.

Los vagones estan pl:OvfsWs de frena directo 'Y automatko Westinghouse y
por oonsiguiente Uevan c;iQl)le tuberla La�presi6n total en los taros del trenc-es equt­
valent" al 75<J'(, del peso total de I()S vagoliel; Cada vag{lll estA equipado con cilin­
dros de 6" y de 8�; el � pequeilQ se usa <-'00 10$ vagone!! vaclos (10 tons..); el de
8" cuando a media carga (20 tons.) y amboe cuando totalmente cargados a 00 tons.

Las tocomotoras e!ectricaS iran pr.mstas dl) .e<!u:ipo adecuado para:
1) Pseno de Aire.-Freno de airel tanto directo COllW automattco, �a ruedas

de adherencia que puecfa trabaiar ya sea independientemente 0 en corubinaci6n
con el freno de me 111'estingbouse de los vagoaes.

Solo se consulta frena d� aire directo en el tambor del eje del pifi6n decremallera
2) Frena eUctrief) por rnedio de los mctores de adherencia y de los motores de

cremallera.

3) Freno de mana p(IIente accionado a travea de un tornillo y aplicable tanto a

:as ruedas de adherencia de la locomotora, como al tambor de la crema1lera.
EI eqnipo de freno de aire directo podra aplicarse a las ruedas de adherencia

de la locomotora y del convoy en cases de !.etardaci6n normal pero podra tambien
recurrirse a H para mantener el plene gobierno de la velocidad del tren en cualquier
pendiente, ya sea de cremallera 0 de adhsrencia y asi asistir al equipo de frenaje
dectrico en mantsner constante 11\ vslocidad del tren en su marcha descendente,
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Los frenos de aire directos en el tambor del eje de Ia cremallera se consultan

para ser usados tmicamente en casos de emergencia y no en circunstancias nor­

males como frenaje por tiempo prolongado, EI comando de estos frenos se hara ma­

nualmente por medio de palancas y valvulas independientes,
EI frenaje electrico serf>. usado para manterne el tren en las pendientes dentro

de los limites de velocidad permitida En las pendientes donde el esfuerzo de frenaje
requerido para mantener el tren a velocidad conveniente exceda a la capacidad del

esfuerzo de frenaje ejercido por el equipo motor se aplicara el freno directo de aire

en las ruedas de adherencia de la locomotora y del convoy para salvar esta defi­

ciencia.

La capacidad del sistema de frcno de aire aplicado a todas las ruedas de la 10-

comotora, con 50 Ihs. por pulgada cuadrada (3,5 klcm2) en los cilindros del Ireno

alcanzara, en los tacos de freno cembinados a una presion total equivalente al 90'<
del peso de la loeomotora,

Para eI suministro normal de sire se coasnltan dos motores aoopJados a com­

presores de aire, y a 10 menos UU1!l provision de 50 pies dlbieos (1 400 Iitros) de aire

a 100 Ibs. de presion (7 klcltl2) por locomotora, La disposicion y comando de los

compresores se hara de manera que, cada uno por separado 0 ambos en conjunto

puedan operar en servicio.

Si en una pendiente se llegara a perder el comando del tren, un dispositive
automatico limitador de velocidad,' regulable para velocidades comprendidas en­

tre 18 y 25 Krns. por hora, entraria en accion, en forma rapida y sencilIa, para cau­

sar una aplicaci6n a fondo del frena de aire, tanto en las ruedas adherentes de la

locomotora, como en las del tren. EI comando del regulador de velocidad sera ope­

rado mecanicamente y manejado desds los ejes del pifion de cremallera.

Cada locomotora ira equipada con dos eolectores pant6grafas de corriente, le­

vantados, cada uno pot separado, por cilindros de aire comprimido e inclinados

por sola acci6n de la gravedad. Una bomba de aire a mano apropiada, se consulta

para levantar los pantogrados, en caw que la presion normal del aire fallara,

En una de las cabinas ira montado 11:11. mdicador registrador Hasler y en la otra

instrurnentos indicadores no registradores.
Los inst.rumentos Iran· provistoa de un mecanismo de relojerfa para indicar y

registrar el tiemj}O, y contaderes para indica, el kirometraje total: recorrtde, como

tambien los kii.6metros recorrldos por viaje.
Eyectores de arena automaticoe, operados desde cada una de las cabinas de
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los maquinistas, arroiaran arena debajo de las ruedas de cada bogie motriz y tambien
de las ruedas guills.

-Un silbato d� aire comprimido, eficiente en todo sentido, ira instalado en cada
extremo de la locomotera y su valvula de comando quedara a faci! atcance del ma­

quinista,
Se consuttan pararrayos apropiados para proteger eficazmente todos los apa­

ratas.

V. COSTO DE PRIM£AA 'iNSTALACION

EI presupuesto del costo de primera instalacien, para la electrificaci6n de la
seccion chilena del Ferrocarril Trasandino, depende de dos factores, a saber:

I} Si se hac" 0 no la electrification entrll; La Frontera y Zanjon Amarillo.
2) Si se decide electrificar la seccion argentina, Ia Compafiia respectiva con­

tribuira con una parte del coste de Primera Instalacion por el uso comun de l;i linea

de transmisi6n desde Los Andes y de la sub-estacion de Portillo (Chile), y ademas

con una parte proporcional del costo de las locomotoras,

Cosio de Primera Instalacion de la Electrificacion

Basade en que Ja seccscn Basado en que ta sec(i(nt
f,rgentina sea electrificada Argentina no sea �dfi�
�--.

-�

I II III IV

Los Andes Rto Blanco Los Andes Rlo Blanco
Frontera Frontera Las Cuevas Las Cuevas

Seccion Chilena por electrificar
-�

Numero de Locomotoras corres-

pondientes a la Cia. Chilena ... 4 3 7 5

a) Linea de transmisiOn ... __ . £ 34220 34220 45630 45630
b) Linea de coataeto y eclisaje

electnoo ..... ______ . ___ .' _ 8295( 42850 88200 48 WO
c) Sub-estadenes __ ., - .. " " " " " . � 60000 37500 60000 45000
d) Locomotoras, _ . __ . "." . " .. "" " 100000 75.000 175000 125000
e) Varies _ . ____ . __ .. " . " . . - " " " " 26500 16900 32000 24000

Total e. ." .... . . . . " " " . " 303,670 206 470 400830 2(17730
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Las Columnas I y II se basan en la supresi6n del cambio de locomotoras en

Las Cuevas.

En la Columna I se presume que la Cia. Argentina ha pagado a la Chilena:

y. del costa de ta linea de transmision entre Los Andes y la Sub-estaci6rt

Portillo.

113 del costa de la Sub-estacion de Portillo.

que el costa total de locomotoras necesarias, se ha repartido proporcio­
nalmente al kilometraje POr electrificar,

En la Columna II se presume que la Cia. Argentina ha pagado a la Chilena

y. del costa de la linea de- transmisron entre Los Andes y Portillo.

El costa de las dos Sub-estaciones, I" una en Chile y la otra en Argentina,
se supone dividid" par igtmles partes entre las cos Cias.

Siete Iocomotoras siempre son necesarias y la cuota de su costa, corres­

pondiente a cada Cia .. $€ basa de nuevo en el kilometraje electrificado

en el territorio de cada una de elias.

Cl,JADROIV

EI Cuadra IV indica las diferencias en el Casto de Primera Instalaci6n a que

da lugar Ia variabilidad de los factores mencionados. EI calculo del costo de primera
instalacion se basa en un trafico medic de cuatro trenes diarios y uno maximo de

seis en cada direcci6n, como fue discutido en el Capitulo II, "Consideraciones so­

bre el Trafico".

De este Cuadra se deduce can evidencia que la inversion de capital varia con­

siderablemente. segun sean las diferentes suposiciones .que puedan hacerse,

La columna I supone que Ia seceice del Ferrocarril entre Los Andes y Zanj6n
Amarillo sera electrificada yIos trenes arrastrados sin cambro de !ocomotora entre

estos dos puntas. Para realizar esto ultimo se necesita un total de side locomotoras

cuyo costo de adquisicien se dividira de .acuerdo con el numero de kilometres de

plena via electrificados en el territorio de cada una de las Compafiias,
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Ademas, como la euergia para el Iado argentino tendra que transmitirse a tra­
ves de las Ifneas. chilenas, y que una parte del suministro de energia, para las loco­
motoras en marcha en territorio argentino, sera hecho desde la ultima sub-estacion
chilena de Portillo, se ha pensado que serfa una justa contribucicn de la Compafiia
Argentina en las inversiones chilenas, el pago de una cuarta parte del costa de la
linea de transmision chilena a Portillo (£ 11 4(7), Y una tercera parte del costo
cOt la sub-estaci6n de Portillo (.£ 150(0).

La columna II supone que solo I" linea entre Rio Blanco y Zanion Amarillo se

,,:e(trinca y que el servicio entre Los Andes y Rio Blanco continua por traccion a

vapor. En este caso s610 sedan necesarias dps sub-estaciones: una ell Portillo (Chi­
jt' Y la otra en Punta Vacas (Argentina). De nuevo sa cuenta COn que la Compania
Argentina pagara un cuarto del coste de la linea de transmision hasta Portillo, Y la:
mitad del costo combinado de las dos sub-estaciones. La inverskm. "lI)comotoras'·
"" ha repartido con el mismo criteria que en el case I. es decir, aproxrmadamente
en razon al kilometraje electrificado.

Las columnae III y IV suponen:
a) Que la secci6n Argentina mas alla de Las Cuevas no se electrifica. y
b) QUe para arrastrar los. fumes chilenos a Las Cuevas como ss 1<1 aetuahdad,

la Compaiifa chilena tendrfa que atrontar el gasto de instal�nes aereas de L",
Frontera a Las Cuevas.

El monto de capita! disp<mibte para la eJectrifiq,ci(ln en ChlIe es alrededor de
£ 225 000. De los Costos de i?rilJ1el'a fnstalaci6n indicadQs en elOiaq,ro lV, 'Se de­
duce que esta snma s6Io alcanzarfa a cnbclt la cuota chilenade los gai\OS de elec­
trificacion entre RIO Blanco y Zlinj6n AmarillO (II}, en 1<1 suposici6n qQ\! la <;omva­
Sia Argentina aceptara pa_g,ir .18. parte proporciona], a que lie ha heche reterencia
antes, per uso comun de las llneas de transmtsion y sub-estaciones chil.en!l$,

Las partidas de gasl'OS de eXp\otil.C\6n actuates, bajo eI regimen de loeomocion
E. vapor, las cuales quedarian sustanclalmente modificadas par la adopcion de Ia
zraccion electrica, s� las oigui.entes por orden 'de importancia:

1) Combustible.
2) Reparaciones y conservacion de leeomotoras.



3) Oonservacion de la Via permanente,
4) Personal de trenes Y gastos de tracciQn.
Bajo ,,1 regin\en de loeemocion la primera de estas partidas desaparece.
La :conservaci6n y repara¢i6n de las Iocomotoras a vapor. en especial en un ser­

vicio de montana y particularmente para trabaio en cremallera, es pot regia general
mn,:! elevado ell todos los ferrocarriles a vapor, y efFerrocarril Ttansandino no es
una excepci6n. En CQIlIparaci6n, COIOO es biell sabido, los gastos de conservacion
de, una Ioeomotora electrica $610 representan una pequetla-ftacd6n de los gastos en

Iocemoteras a vapor.

Om respecto a Sa c(l))servacl6n de Ia 'Ilia permanente indudabiemeltte se consi­
guira en esca P1\wda tina, eoonomia apreciahle con la eIectt.ifu:aci6n, debida a la
notabk. rooucci6n en el peso por eje de l3;lllocomoUlras, &I la carga sobre la via, y
en eI estuerzo eJe�cido soere las barras de Ia cremallera, ('011).0 ya se ha explicado
en 1'1$ �� lIl\teri0res.

Afgunas ecotWmias".,ra � obtenet en e1 pe_, de trenes y gastos de
tracclfu, pero cl1as seran �ehltivamente roolJcidas.

La electrificaciOO introd:ucldi nuevas partidas de gastos, que deben restarse
a las �onQlJli&s mencionadas arriba, p31'a obtener las utilidades netas derivadas
de Ia eleruiiicaci6n.

Estas nuevas partidas son:
'

5} Petencia Y energia eIeWicas.
6) Personal de ele()tricis"'$ requerido para vigilancia, lnspeccion y sub-esta­

ekmes,
7) Conservacien de Iineas de transmision 'y sub-estaciones,
Sobre e. monte delae ecooomtas liquid"" de eltPlotaciOn a su vez influyen las

siguientes ccnstderaciones:
a, Si ta seccl6n A.rgentina es electrlficada 0 no.

b) Si se electriflea la totalidad o s610 parte de Ia seccion chilena.
LQs c:ilculoe de las economias de explotacion para las diversas circunstancias

que pueden prssentarse se encuentran detallados en el Cuadro V.
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CUADROV

Gastos de Explutaei6n y Economies Compcmdas, Seccion ChiUno

BASADA EN QUE LA SEcct� AItGEN- BASADA EN QC!: LA SECGWN ARGEN�
TINA SEA ELECTRIFlyAD:\ TINA NO SEA r,:LECTRIFICADA

stCCION CHILENA FOR I. 1,.0' Andee-> II Rio Blanco- III Los Andes IIV Rio Blanco-
ELECTRIFICAR La. Frontera La Frontera Las Cuevas . Las Cuevas

Termine medic de tre- (a) (b)
(,;,}nes POf dia en cada 2.�vaPOl 5.° Vapo (h) (a) (h) (a) (h)

direecien ......... , .7E1ect . 4.- Elk

�funero de trenes etec-
tricos ascendentea 2 3 2 3 2 2 2 2
simultaneos

a) Economias obtenidas
con fa Electrificac-wn

I) Via Permanente . 5001 9001 :I 7<X 8 SIX
2 Ceaservacion y re-

pa<a<;i6n de loco-
n 13motoras ......... 26 900 7330 17 370

3) Carb6n a 70�- por
tonelada ... 23 ox 52500 17 500 40 000

4) Personal de tre-
nes y gastos de
tracci6n .. ....... 1 85( 4050 - 550 -1200

40 98( 92450 27 9S() 64 470 4250( 00000 29700 68000

b) Gaslos AdlcifNUlleS
POT Senncio EMctrico

;5) Potencia y ener-

11 26Cgfa electricas. 12 500 22850 19 900 20900 27 $00 19400 24300
6) Personal. ..... 300C 4 000 2000 2500 4000 500() 3 000 3 500
7) Coneervacion de

ueeee y sub-esta-
ckmes. ... . �"" . S� 3500 300< 329< S5O( 400 3200 3500

IS 70 30350 16 250 25 GOO 28 400 37000 25 GOC 31 300

c) Economias tiquidas
Anuales

Con carbon a 70...

por tQn. .. ..... � . .£ 2$ 23{ 62. 100 11 13C. 38 81( 14 11M 5900c 4 to( 36 1'00
Con carbOn Q -so...

por t-on. ......... .U558( 6960( 14230 4462( 17500 66 700 6700 42700
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Adviertase que bajo cada una de los encabezamientos principales marcados

J, II, III y IV, aparecen dos columnas.

La primera columna (a} indica las economies que podrtan efectuarse si can ser.

vicio electrico, el trafico se mantuviera igual al actual ba]o el ;egimen de locomo­

cion a vapor. Este trafico, como se explico antes, no refleja la potencialidad del sis.

tema, una vez removidos los diversos inconvenientes que ahora estorban la explo­
tacion de la linea.

La segunda columna (b) indica la cifra de economias en la hipotesis de un in­

cremento de trafreo que no pnede dejar de realizarse, una vez concluidas las defensas

contra la nieve Y la electrificacion.

La comparacion de los gastos relatives a consumo de potencia y de energia
del Cuadra V debe hacerse considerando, que si la secci6n Argentina es electrifica­

da, los gastos de consumo de potencia se presumen divididos por iguales partes
entre los lados argentino y chilena, pero en 10 que se reftere al gasto de consume de

energta, a cada. entidad se Ie atrlbuye fa energja consumrdaen &U propso territorjo.

En el supuesto que la seccion Argentina no sea electrificada los gastos correspon­

dientes a potencia y energfa son mas elevados, hecho cuya explicacion se encuentra

en que, en tal caso, la seccion chilena, tendna que soportar el p!,go integra del con­

sumo de potencia.
Para las economias liquidas, en el Cuadra V, se dan dog valores CI!YO calculo

so basa en precios diferentes por tonelada de combustible. Hasta la fecha el precio
del carbon ha tenido variaciooes muy amplias de 65[- a IOC1- por ton. En las condi­

ciones actuales de precios favorables, 70[. seria talvez una citra aceptable, pero COmo

un termino medio, me parece que 801' debe adoptarse y ia comparacion definitiva

de las economtas basarse en las cifras correspondientes del Cuadra V.

VII. CONCLUSIONES

Para Iormarse una idea clara del procedimiento que debe adoptarse para la

electrificacion, es necesario considerar la inversion de capital, las economias y las

utilidades.

Can este objeto se ha confeccionado eI Cuadro VI que indica, tanto eI costo

de primera instalacion como las economias para diversas hip6tesis de electrifi­

caci6n a trafico,
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Resumen de C9$[0$ de Primera Instalocitm y de Economias <Ie Exptotocion

Basado en un Servicio de 4 trenes erecmcos Basada en las con-
e:;;; 5 de vapcn di ciones actuates

de Servicio
Termine medic por dia 1.1 trenee electricos

*2.0 de vapor
._------

-

Economias % Economfas
Capital anualcs e-oncmizadc anuales
invertido sobre la trac- Sobre Capi- Sobre (a traccicn

cion a vapor tal invertido a vapor
--�-- --

i/. £'s % £'.
_- ---_---_--_. .' --

Basado en ta eiectrificacion gasto ga;sto
de de

de la section Argentina carbon €atbon
por tQU. pot ton.

I. Los Andes a la Frontera. 303 670 6;: 100 10.' 20,4 22 280 70.-
69 600 SO.- 22,9 25 seO 80.·

II. Rio Blanco a la Pro»-
tera.. .... . 200 470 3$, S07 7Ci._ 18,8 l!73ll '10.-

44 620 SO.' 22,3' �4 230 80,·

----� __ u___---_----------- _-

Bosado 1m jo no 'flectnJitiaci.fJtl
de la seccifJn Argentina

.

Ill. Los Andes a Las Cuevas 400 830 59000 70•• 14,7 14 100 701-
60 70C 80>- 16,7 17500 SO,-

,IV. Rio Blanco a Las Cue-
vas•... 287730 3670C 1O,. 12,7 4100 10.·

42700 80._ 14,8 6 750 80"

CUAl)�O VI

Es de percepcion inmediata que hay una gran diferencia en 10 que se refiere
tanto a costa de primera instalaci6n como a economlas, $eg6.n sea Ia sup0Sicj6.n
que se haga respecto a Ia electrificacion de 13 seccion Argentina.

Desde un punto de vista comercial, toda clase de motivos aconsejan la elec­
trificacion ala Compama Argentina, PIleS Ias ecOllQmfas en Ia explotaci6n coestitu­
yen una retribucion tan favorable de su cuota en los gast6s de primera instalacion
que ampliamente justifica el ser tat resolucion tomada,
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Fuera de la consideracion anteti<ll', fu COIllparua Argefitina dara sin lugar a

duda, Ia debJ.da I�ancia a la pQ!jtica de cooperadon con la Compailla Chilena

para hacer d<:!l Ferrocarril Transandino tina pr{)spera arteria ,de comunicaciones in­

ternacionales.
Basada en Io anterior, la CompaiUa Chilena s6!o tenCir{t que considerar si se­

f3il. adoptadas las <lliternativas Ion del i;uadro VI.
La Comvafiia Chilena tiene en la actualidad disponible la suma de £ 225 000.

la que serfa suficiente para etectritiear SII. sistema ferroviarie entre Rio Blanco y

La Frontera. en el supuesto que ht O>Ulpaflla Argentina acceda a contribuir a la

invmi6n de capit<l! COil una cuota pot use comnn de instalaciones fljas y Iocomo­

toras, <:OJ!lO quOOO lnsinvado en el Capitufo V "Coste de primera instalacion".

En Ia Ultima parte Ccl CapitulO It "Consideraciones sebre el1'rafico", se han

sei'ialado � detalte, lao desveutaias de l'iruitar Ia e�ctrificaci6n ala. seccwnlUo
BIlmco-La Frontera. Adema1>, del Cua&o VI, se deduce coo �denda que una in­

ver� adiciOllal de 100 000 librll$ esterlinas para equipar toda tlIlleCCloo Clllft>na.
haria P<l$lbJe. a 10 menos, tID a_to en la.'! economfas de unas £ 24 000.

Las £; aoo 670 neceOOl'ias para electrificar la zona Chilena corapleta, superan

a las £, 225 000 dlsjJonihles. ell miI$ 0 menos, t 79000. pero esta mayor inversi6n

asegutarla un interes anl.Wl de 240%. citra pot denl{t$' bal'8.gadora.
Por too" 10 anterior, me enccentro en situaci6n de repetir, sin temor de eqai­

voearme, que la Clill. del l"erroeaui1 Traasandino 8610 podra obtener Ia totalidad

de las 'Ventltias posibles, y el publico los mayores beneficios, en el caso que la aona

Argentina sea electrificada y que la Cia. Chilena se deeida a invertir £ 79 000 mas,

para electrificar su llnea de Los ,Andes a La Frontera.
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