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Desde ¢l afio. 1910, en que quedaron ligadas Ias ciudades de Los Andes v Men-
doza por medio del Ferrocarril Transandino por Juncal, senotaron en la explotacién
de este ferrocarril numerosas deficiencias, las que se debian principalmente a falta
de unidad en la administracién de las secciones argentina y chilena de este ferroca-
rril, a deficlencias en las defensas contra nevazones ¥ avalanchas, lo que producia
detenciones del trafico por largoes peripdos v a falta de comodldades én el equipo
de pasajeros v poca. eficacia en el de traccién.

Con el objeto de obviar ¢stos Incorivenientes se dictd 1a Ley N,» 3803 en Se-
tiembre de 1921. De acuerdo con ella se obtuvo 1a fusién administrativa de ambas
secciones del transandino y los capitales suficientes para proteger debidamente a la
séccién chilena contra 12 nieve y avalanchas; para la compra de un excelente tren
de coches pullman y comedores, para dotar de tpaquinaria de primera clase a la
maestranza de los Andespara electrificar Ia seccién de cremallera del transandino

Todos estos trabajos y adquisiciones se han lievado en su casi totalidad a la
_ préctica, con excepcion de la electrificacion que ha requerido mayor tiempo para
su estudio. .

Creemos que serd de interés dar a conocer el informe evacuado por el ingeniero
consultor del transandino sobre la forma en que debellevarsea cabo la electrifica-
¢i6n de la seccidn chilena.
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L. GENERALIDADES

Una de las mas interesantes vias ferroviarias de montafia en explotacién es la
que conecla la Argentina con la Republica de Chile y que se conoce con el nombre
de Ferrocarril Transandino.

Parte de Los Andes en territorio chileno a 834 metros sobre el nivel del mar y
se dirige al Este por un trayecto serpenteado, de fuertes rampas, curvas cerradas
tineles v galerias de proteccién contra la nieve hasta alcanzar una altitud de 3 207
metros, en donde penetra los Andes por un tnel de 3,2 Kms. de longitud para des-
cender en seguida, hacia Mendoza en tetritorio argentino, v terminar ahi, a 768
metros sobre el nivel del mar,

La longitud total de la linea es de 249,5 Kil. dé los cuales 70,5 Kil. se encuentran
en territorio chileno y 179,0 Kil. en territorio argentino.

Aunque en el lado chileno la pendiente media es de 3490, la conformamﬁn
cel terreno desde el Km. 33 es tal, que han tenido que construirse cinco secciones
ce cremallera, cuya rampa mas pesada alcanza 2 80|+ y cubre una distancia de
1.75 Kms. La pendiente méaxima, en secciones de adherencia, ha sido limitada a
1o®

El talud oriental de fos ﬁndes ¢n ¢l lado argenting, no tan escarpadoe, impone
condiciones de naturaleza menos onerosa v es salvado con rampas de cremallera
méazima de 81°°,

Bajo e punto de vista del arrastre, la linea se puede dividir en tres secciones
principales como queda indicado en ef Cuadro L
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CUADRO |
RECORRIDO | PENDIENTES. o josfCURVAS
en metres Radio mi-
Maxima Meehia [ nimo en
melros
A.—Los Andes o Rio Blanco:
Adherencia en todo el recorrido 34 000 35 17,2 100
B..—Rio Blanco a Zanjén Amarillo-
Constituida por una serie de once
secciones de cremallera alternadas
con secciones de adherencia.
Chile
1) Cremallera-Total de 5 secciones. ... . 21 456 80 69,5 200
2) Adbherencia ............... ... . . .. 15100 25 20 150
Totalen Chile ... ... ... ... 36 856
Argentina
1) Cremallera-Total de 6 secciones . . .. 13 401 61 | 486 180
2) Adherencia............... e 32 549 25 10,6 100
Total en Argentina...... . .. 45 950
Total en Chile y Argenttna. ... ....... .. 82 506 E
C.—Zanjén Amarillo @ Mendoza-
| Adherencia en todo el recorride . ... 133 GO0 27,3 18,9 4 100

Las secciongs A y C sélo son de adherencia, mientras la seccién B, compuesta

de trozos alternaclos de cremallera v de adherencia, es con mucho la parte més di-

ficultosa del trayecto.

La explotacién de las secciones A y C sblo exige una locomotora ordinaria, pero
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la seccidn B requiere un tipo especial, ¢apaz de trabajar tanto en cremallera, como
en via normal. / ’ .

Debido a que la distancia entre Los Andes y Rio Blanco es relativamente cor-
ta, a pesar de ser toda de adherencia los trenes son arrastrados sobre la seccién
integra chilena entre Los Andes v Las Cuevas por locomotoras mixtas de cremalle-
ra v adherencia. El mismo caso se presenta ep ¢l lado argentine entre Zanjén Ama-
rillo y Las Cuevas; pero no asi entre Zanjén Amarillo y Mendoza, donde se emplean
lo-omotoras de simple adherencia,

La explotacién de la linea entre Zanjén Amarillo v Rio Blanco ha presentado
muchas dificultades, cuya fuente principal ha sido la nieve y las avalanchas que
er ocasiones, durante la estacién de invierno han detenido el trafico por meses en-
teros. Iistas mterrupciones peritédicas han repercutido en dafio de las utilidacies de
la Compafiia, pues debido a las incertidumbres del transporte una cantidad consi-
derable de trafico de pasajeros y de miercaderias ha preferido servirse de la ruta
maritima. Para eliminar cualquiera posibilidad futura de interrupciones de trafico
de esta naturaleza, ha sido iniciade un extenso programa de construcciones, con la
instalacién de protecciones adicionales contrala nieve v las avalanchas.

Algunas de las galerias de proteccién existentes seran prolongadas en varios
lagares una serie de galerfas y téneles en servicio, serén conectadoes entre si por
nuevas galerias para formar, de este mode, tineles continnos de longitud consi-
derable,

La mas larga de estas combinaciones de tdneles v galerfas, una vez terminada
cubrird una distancia de 1,5 kilometros y quedar ubicada en una pesada rampa de
cremaltera. Una locomotora 'a vapor, en esla rampa tendria que desarrollar su
esfuerzo maximo y su menor velocidad y necesitarfa, mas o menos 8 minutos
para recorrer este trayecto. La traccidn a vapor en estas condiciones no sélo seria
engorrosa, sino que implicarfa un grave peligro de asfizia para los pasajeros y para
el personal del tren.

Con respecto al tinel de la Cumbre, atin més largo, por ser la rampa suave la
locomotora a vapor puede atravesarlo en condiciones relativamente livianas de tra-
bajo, vy en consecuencia 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 adicionales de proteccidn contra la nieve por dar origen a un ambiente irres-
pirable de gas y humo en los tineles largos de rampa fuerte si se mantuviera la
traccién a vapor y por otra parte, vista la posibilidad de obtener energia hidro-
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eléctrica a un precio aceptable se decidi6 investigar la conveniencia de introducir
fa traccién eléctrica en la seccién Los Andes-Zanjon Amarillo.

Después de estudiar en detalle cada uno de los factores del problema, aparecié
evidente que la introduceion de la traccién eléctrica, presentaba las siguientes ven-
tajas: ‘ ) ‘ '

@) Eliminacién de los humos ¥ gases lo que harfa posible cubrir por completo
largas secciones de Ia via ¢on galpones ¥ tineles, como se ha indicado més arriba v
constituir asf una defensa eficaz contra mterrupciones de trafico, ocasionadas por
avalanchas en invierno e inundaciones de barro en primavera v de este modo, man-
tener la lnea abierta al trafico durante e z2fio completo No es posible obtener este
resultado con traccién a vapor. Mientras Ja linea no sea electrificada algunas sec-
ciones de los tineles artificiales largos tendran que ser dejadas abiertas para posi-
bilitar Ia ventilacién.

5) Un servicio més limpio, confortable v répido.

¢) Economias de explotacion, que por s solas justifican sobradamente la inver-
sién de un nuevo capital.

i, CONSIDERACIONES SOBRE EL TRAFICO

Este ferrocarril es en la actualidad la Gnica via férrea que une la Argentina
a Chile. Otros ferrocartiles han sido. proyectados, pero ninguno tendrd o podra
fener la ventaja de ser Ia comunicacién directa entre loscentros de actividad de
las dos repdblicas. Dada su pdsicién Unica y alcanzadas las ventajas ‘derivadas de
las protecciones contra la nieve v de la traccidn eléctrica, el Ferrocarril Transandino
adquirirfa la importancia a que tlene derecho en el intercambio de Dasajeros y met-
caderias, del cual uh percentaje considerable en la actualidad, toma la ruta maritima.

" Los tiempos de recorrido, en vigor, entre Los Andf_zs ¥ Zanjén Amarillo y vice
versa, para trenes expresos de pa‘sajeros ¥ ordinarios de carga, se encuentran en el
Cuadro II. El factor economia de tiempo tiene gran importancia, no solo bajo el
punto de vista de Ia Compaiifa, por permitirle utilizar mejor suequipo de locomo-
toras, sino también, bajo el punto de vista de la comodidad de pasajeros que atra-
viesan tan elevadas alturas,

Debido a la mayor potencia ¥y a la aceleracién mas rapida que caracteriza 2 la
locomotora eléctrica ¥ a la eliminacitn del tiempo de aguada, el servicio eléctrico
entre los términos mencionados (véase Cuadro I1} hard posible una economia de
114 horas por lo mernios por viaje sencillo de trenes de pasajeros y de 2,5 a 3,3 horas
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de trenes de carga. Tal reduccidn en la jornada naturalmente atraerd al piblico, ha-
rd posible una mejor utilizacion del material rodante, reducira los gastos de per-
sondl de trenes, etc. Lz velocidad méxima en las secciones de adherencja fpara
traccién eléctrica) quedaréd limitada a 40 k#l. por hora y en las secciones de crema-
. Hera a 16 kildmetros. La reduccion de velocidad en curvas cerradas puentes v es-
taciones ha sido debidamente considerada.

CUADROII

Tiempo de Recorride de Trenes a Vapor vy Eléctricos en Minutos

) ‘ TRAC ‘ION
TRACCION A VAPOR ‘ EI,EC,%RICA

Firepes de Pasajercs 'Trenes de Carga |Trenes deel;'asaierm
¥ rga

Reco-
rride

Reco- Altos Tota-

e b Reco- Alios, Tota-

Tota-
Altes | 512" [Nida | les

iy —_

A —Los Andes. Z. Amarilio-

fos Andes—ILas Cuevas ... ... 2571 35 2092| 292] 40| 332] 210 5 215
Las Cuevas--Z. Amarillo .... ..} 125 12| 137] 183 27] 21¢| 114 12| 126
Total eﬁ Minutos ............ 3820 470 429( 475) 67l 542| 324 171 341
En 34 o

Economia de Tiempo  Minutos . _—gé E

Por Traccién Eléctrica’ Horas ... 1,47 3,35

B.—Z. Amarillo—Los Andes:

Z. Amarillo—Las Cuevas ......| 171] 8| 179| 105| 25| 220f 120 7l 127
Lag Cuevas—Los Andes .. ... .| 238 22| 260] 248] 29| 27¢] 204 7] =211
Total en Minutos .. .......... s09| 30] 430] 443 47 a00] 524 14] 333
» M 29 0 }

339 338

Economia de Tiempo Minutos . . —;E); 152

Por Traccion Eléctrica Horas .. 1,69 2,53
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La trochs de un metro impone una estricta restriccion en Jas dimensiones de
las locomotoras ordinarias a vapor ¥ esta restriceibn adquiere un carécter de espe-
cial gravedad, cuando se trata de una locomotora mixta decremallera y acherencia.
Las locomotoras actuales a vapor, det tipo grande, han sido dimensionadas para
arrastrar trenes de 140 tons, sobre 188 secefones de cremallers, pero por varias ra-
zones, st poder de arrastre ha quedade reducido a 120 tops. Los trenee gue Hegan
a Zanjon Amarillo desde Mendoza, por la seccién de adherencia, son & menudo
de un peso mucho mavor. En congecuencia, tales trenes deben ser divididos en
Zanjou Amarillo, arrastrades en el trozo de cremallera de ta linea havia Las Cue-
vas en dos secciones, abi de nuevo combinados en nn solo tren ¥ Uevados a Log An-
des por una locomotora. El tipo mds pesado de locomotora a vapor, para trabajar
en cremallera, pesa 94 tons. cargada, es deddr, ¢oande Heva corupleta su racidn
de agua v combustible, v alrededor de 88 tons. a media carga. Luego e} peso de la
locomotora a plena carga, corresponde més o menos 41 799 del peso del tren (ue
arrastra.

CUADRO 111

Pego y Capacided de Arrasive de las Loesmoloras

= s o
Peso de la locomotors a plena carga ... | 95 tons] 88 tons | 82 44 tons
Fesv méréma . 1
a] Por eje motriz . ja 13171 127 127
b Por mgtwwmde eie v:a eﬂtm :
ruedas extremas acopladas . . Semet ) o baner ] anig e
Poder de errastre noymal . ........ .. 1207 120 oo {150~
Incremento en pese del tren arrastrade
con Lecomptoras edéctricas .1 68% 25
Peso Locomotora o1 i 1 1 "1
“Razén.: ‘ .
Peso de Tren arrastrade 126 [ 1,36 24 18
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Las locomotoras eléctricas pesarin, mas o menos 84 toneladas ¥ serdn dinmen-
sionadas para arrastrar trenes de 150 tons., por Ia rempa chilena v de 200 tons,
enire Zangdn Amarito v Las Cuevas, Esta capacidad dearrastre se mantendya,
¥a que la polencia de uha Jocomotora eléitrica no esthsuieta o reduceibn por el
uzo, falta de limpieza 0 deficiencia en el mecanisme de las valvulas ni su eficiencia
e: afectada por descensos de temperatura como sttcede con las locomptoras a Vapor,

De lo dicho arriba, se deduce con evidencia que un tren de Mendoza de 200
2228, reoibido en Zanjén Amarillo puede ser arrastrads, cuesta arriba por k4 rampa
2« cremallera hacia Ja Frontera, por una sola locomotora eléctrica en vez de las dos
Tequeridas en a actualidad con 12 traccidn a vapor,

Este incremento en ¢l poder de arrastre, indicado en el Cuadra ITI, agregado
z {2 economia de 1,5 hora& en trenes de pasaferos v de 3 horasen trenes de carga,
en el travecto entre Zamém Amarillo v Los Andes, constitulrd una considerable
mejora sobre Mg condiciones actuales de explofacion.

Estableoido el poder de arrastre de la locomotora esva oportune hacer una es-
timacién del desarrollo probable del trifico futuro dadaslas nuevas condiciones de
explotacién y determinar la mejor maners de servirlo con la  traccién eléctrica.

Como serd indicado en detalle méas abajo, el Ferrocarril Transanding astd en
visperas de firmar un Contrato con Ia Cla. Chilena de Electricidad Limitada, para
el suninistro de Ja energia necesaria para fa electrificacion. Este Contrato contempla
ambién la posibilidad de swministrar energia a ta parte del Pervocarril que e en-
cuentra en territorie argentino, v. g. entre la Frontera y Zanjén Amarifly, pero si
més tarde 1a Cla. Argentina deseara obtener su energia deuna Central de Frerza
ubjeatia e la Repiblica Argentista, las clausulas del Comtratoconla Cia, Chilena
de Electricidad Limitada, estin concebidas en forma de permpitiv, en cualquier
momento, adeptar este proceder. En otras palabras, la energia necesaria para la
explotaribn de la seccidn argentina del Ferrocarril Transanding electrificado serfa
tomaska del lade chileno sblo como medida provisoria husta €1 momento en gue fuera
posible obtenerla de una fuente de energfa barata, situadaen territorio argentino.

Las condiciones para f pago del consume en of Contrato de Energia se basan
en d6s tarifas diferentes: 1a una se refiere a un pago fijofancién de la potencia ma-
xima exigitha, ¥ Ia otra & un precio invatiable por unidad de energla suministrada,

El primero de estos pagos depende directamente del otimero de trenes que si-
multaneamente corren sobre la linea, el ot del trabajoefectunde en o arrastre
de trenes. Parg mantener el page de potencia mixima exigida dentro de Ifmites
razonables, ¢ esencial arreglar 1a sucesién de fos trenes de raodo gue el nimero de
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trenes que simudtineamente subem campas, sea ol menor posible siempre que per-
mita efectuer el trafico diatio dentro de perfodos razonables de trabaje. Bsta condj-
cién puede ser amplismente satisfecha con un servicio baze de tres trenes sscendentes
simultaneos v. g, va sea dos en ¢f lado chileno entre Los Andes ¥ La Cumbre y uno
on el lado argentine entre Zanjén Amarilte v La Cumbre, ¢ dos en ef lade argentino
¥ uno en el chileno. Per ofra parte comsideraciones relagionadas con el costo de pri-
niera instalacion de sub-estaciomes y lineas de transmision aconsejan que el inter-
- valo de tiempo entre los des trenes, de cnalquieta de los ladosantes menciomados,
sea per 1o menos de 7 4 1 hora, lo que cuadra bien con 1a proposicién de hacer pre-
ceder el tren dzrectt} Internacional de pasajeres, por uno lecal de pasajeros y equi-
baje.

Laos trenes ascendentes simultineos, consultados para el servicio elctricoentre
Zanjon Amarillo y Los Andes, serén capaces de satisfacer ampliamente el incremento
de trafico previsto, pues ello permitira despachar, en total, diez trenes por 24 horas
en cada direccifn. ‘ . :

St en ¢l futuro, en cualquier momento, ef trafico aumentara rafsalld de I1 ca-
pacidad de diez trenes diarios, cuatro trenes podrian tomarsimultaneatmente ener-
gia de 1z linea, Jo que permitiria despachar dieciséis trenes diarios eh cada direecién,
¢on un vosto extra de explotacidn de 7 500 libras esterlinasanuales, por pago del
exeeso de potencia exigido a la Central. Esta saluciénno exigira desembolso adicio-
nal de capital, fuera del necesaric para la adquisicién de lucomotoras,

£on 1a desfavorable explotacitn actual, sujeta a lo traccién a vapor, y la falta
de confianza por parte del pablica, originada per las interrupcioses peritdicas de
servicio, el tréfic alcanza en téritino medio, a dos trenes por cha en cada diveocitn,
con Un maximo de cuatro frenes digrios.

Dentro de lo probable, no ¢s demasiado suponer, que tan premto como Ja elec-
Erifitacin se inaugure, ef tréfico anmentara rdpidamente ¥ admitir para gt objeto
de este informe, que, en un Mturo cercane, Hegaré # ser dos y media veces superior
al actual.

- Esta hipétesis es equivalente a up térmma medie de cinco trenes 4 vapor o
euatro elctricos, B menor némere de trenes elctricos se explica por ef aumento
de un 25% en & peso de Jos trenes arrastrados, Pero gome 4] trafico es intermitente,
deben tomarse en cuenta sus fluctuaciones, v en consecuencla, se ha previsto un
méximo de seis trenes diarios en cads dircecidn, como base para confeccionar el
presuptiesto de} costo de primera instalacién,

Para explatar €l servielo eléetrico entre Zanjon Amarillo ¥ I,ns Andes, con una
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mrersion reducida de capital en locomotoras, la solucion mejor, mas logica ¥ mas
econémica consiste en pasar con- las locemeotoras, sin cambiarlas en Las Cuevas,
Zznjén Amarillo 3 Los Andes y vice-versa, puesto que un viaje redondo de 233
Kiémetros puede efectuarse en doce horas. Ademés, si cada locomotora hace este
viaje circular, sélo se necesitarfan cuatro locomotoras en servicio por dia, para las
condiciones normales supuestas, v sefs, para las maximas flugtuaciones, Este pro-
grama exige la adguisicién de siete locomotoras, una de las cuates quedaria de re-
erva. De este modo cada locomotora en sérvicio efectuaria 49 0G0 trenes-kilémetros
al afio, 1o que facilmente puede ejecutar una locomotora eléctrica que trabaja en
condiciones ventajosas de largos recorridos.

I

" Todo lo anterior se refiere al proyecto de electrificar la linea entre Los Andesy
Zanjon Amaritlo. Es interesante preguntarse cuil seria la posicion, st (nicamente las
secciones de cremallera chilena v argentina fueran electrificadas (v. gr. entre Rio
Blanco y Zanjon Amarillo), v se dejara la corta seccién Los Andes—Rio Blanco
para ser explotada con locomocién a vapor, como en la actualidad.

Para obtener un movimiento de trenes como el descrito anteriormente, un
minimo de siete locomotoras eléctricas serfa hecesario, tanto en este caso, como en
el caso de electrificar el travecto c}omi)leto entre Los Andes y Zanjon Amarillo,
La razon es que un viaje circular podria hacerse en 10 horas en’ vez de 12 horas y
solo un viaje circular por locomotora en 24 horas seria siempre lo mas que podria
esperarse, '

Las desventajas de lixﬁitar la electrificacién finicamente a las secciones dé cre-
mallera, con respecto al empleo de tractién eléctrica en ol trayecto completo de
Los Andes a Zanjon Amarillo, serfan muchas ¥ entre las més importantes las si-
guientes:

La economia de tiempo, con locomoci6n a vapor entre Los Andes v Rio Blanco
¥ traccion eléctrica entre Rio Blaneo y Zanjén Amarillo, en el recorrido de trenes
de pasajeros seria s6lo de una hora y cuarto, en lugar de la hora v media economi-
zada con la electrificacién completa de la seccién chilena,

De todo.lo precedente se deduce con evidencia, que el Ferrocarril sélo podra ,
obtener plenos beneficios de la electrificacién, si adopta Ia traccién elécitica de
Los Andes a Zanjén Amaritlo, y'erhplea las locemotoras, entre estos dos terminales,
sin efectuar cambio de locomotora en Las Cuevas,
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1I1. SUMINISTRO DE ENERGIA

- La energia, para la explotacion del Ferrocarril sera sumninisirada por la Cia.
Chilena de Electricidad Limitada, de sus centrales hidroeléctricas, Esta Compaiiia
es, en la actualidad, la que provee de fuerza motriz a las lineas electrificadas de los
Ferrocarriles del Estado Chileno.

Las principziles condiciones contempladas en el contrato son las sigulentes:

La energia sera recibida por el Ferrocarril Transandino en Los Andes, én forma
de corriente trifdsica a 42 000 Volts. de tensién v 50 periodos de [recuencial

El Ferrocarril Transandino se hace cargo de la instalacién y conservacion de
la linea de transmisién de alta tensién de Los Andes a sus diferentes sub-estaciones.

Duracién del Contrato.—20 afios.

Farifas-Polencia—8§ 100 oro chileno al afio por K.W. de potencia ‘mixima
exigida, ] ‘

Lnergia.—2,5 cents, oro chileno por K. W. H.

Pago minmimo garentide~$ 17 000 al mes.

Principio del Suministro~—No antes del 1.0 de Febrero de 1926,

No después del 1.° de Agosto de 1926, excepto caso de fuerza mavor.

El Ferrocarril Transandino Chileno tendra derecho a pedir ala Compatiiia de
Fuerza Motriz, para ponera la disposicién del Ferrocarril Transandine Argentino,
toda la energia que necesite este Gltimo para electrificar sus lineas; pero, en caso
que el Ferrocarril Argentino decida, en cualquier tiempo futuro, abastecer sug ne-
cesidades de fuentes de Fuerza Motriz ubicadas en Ia Argentina, la demanda ma-
xima previamente establecida podra ser reducida en un 3311397,

Nota.—Como ya quedd establecido en el Parrafo IL. “Consideraciones sobre
el Trafico”, en cualquier momento que la Cia. Argentina desea suministro de su
energia eléctrica de una Central de Fusrza Motriz en la Repiblica Argentina, las
condiciones del contrato con la Cia. Chilena de Electricidad Limitada, automatica-
mente se lo permitiran.
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IV. DETALLES TECNICOS

ay Linea de Transmision

La energia seré transmitida de Los Andes en lineas de propiedad de la Compa-
fifa a las diferentes sub-estaciones, de las cuales dos quedaran en Chile ¥ 1a tercera
en Argentina.

Las lineas aéreas de transmisién subirdn por las cuencas de los rios hacia el
uirel de la Cumbre; la conexién entre las secciones aéreas chilena v argentina, se
efectvard por medio de un cable doble tendido en el tfinel de la Cumbre.

Las torres seran de celosfa, galvanizadas y a propésito 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 transmisién serdn dimensionadas de acuerdo con las desfavorables condiciones
de nieve y tempestades de viento, temperaturas, altitudes, avalanchas y naturaleza
del territorio atravesado, de modo que quedep satisfechas las exigencias de mayor
zgguridad,

La luz media serd alrededor de 190 metros,

Se consultaran torres ancladas cada dos kildémetros en el recorrido bajo de la
linea y cada uno a uno y medio kilometro en el recorrido alto, donde lgs cargas
debidas al viento, hielo v nieve serdn mucho més desfavorables, :

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

b) Sistema de Traccion

En vista de la desfavorable conformacion fisica del recorridode la via férrea,
conveniericia de mantener bajo el peso de las locomotoras v naturaleza de la {fuerza
motriz suministirada, el sistema de traceién mas conveniente, dadas ias eondiciones
predominantes, es e de corriente continua a 3 000 volts de tensién.

Este mismo sistema de traccion es el usado en la actualidad en los Ferrocasriles
zel Estado de Chile, v por consiguiente facilitara la intercomunicacién entre los res-
~=ctivos terminales de la Iinea del Gobierno Chileno v de la dei Ferrocarril Tras-
zding, en Los Andes.
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c) Sub-Esteciones

Para que la energia suministrada por la Cia. de Fuerza motriz puede ser utili-
zada en la traccién por corriente continuaa 3 G00 volts, es necesario, previamente,
transformarla en corriente de menor voltajey, en seguida, convertirla en corriente
continua de 3 0C0 volts. Con este objeto tressub-estaciones convertidoras serin
instaladas, la primera en la estacién de Vilcuya, la segunda en la estacion de Por-
tillo, ambas en territorio chileno, ¥ la tercera enPunta Vacas en Argentina. La
primera y tercera de ellas irAn provistas cadauna, con dos convertidores de 1 000
K. W. (uno de reserva}. La potencia de la segunda sub-estacién serd de 3 000 K. W.

Las sub-estaciones serfn convenientementeil uminadas y calefaccionadas,
e iran equipadas con los cuadros de distribucion de alta y baja tension de uso co-
rriente v aparatos de comands.

Los edificios seran de construceién de acero enrejado con mures v tejado de

hormigén armado.
dy Distribucién Secundaria

El sistema aéreo de conductores, paratransmitir a las locomotoras la fuerza
motriz generada en las sub-estaciones, serd dela conocida suspensién catenaria.

El hilo de contacto de cobre, a través del cual laslocomotoras recibiran la co-
rriente, tendrd 107m|m2 de seccién transversal y en circunstancias normales que-
dar4 suspendido a 1,5 metros de altura sobre el nivel del riel. El cable de suspension
desempefiara el oficio de alimentador spportaréa al hilo de contacto en forma fle-
xible v estara constituido por una seccién de ura aleacion especial cuya conducti-
vidad es aproximadamente la misma que la del hilo del contacto.

El cable de suspensién ird colocado sobre aisladores de pofcelana v estos Q-
timos, en simple via, dispuestos sobre una consola fijada sobre un poste de acero.
En los tineles ce adoptara una disposicién especial para soportar el cable de sus-
pensién,

Después de haber estudiade seriamente la cuestion de la elase de postes mas
convenientes, se decidié adoptar postes de acero por ser mas a propésito para el
caso presente. T.a posibilidad de adoptar postes de hormigén armado ha sido aten-
tamente consiserada, pero esta $olucién ha debido rechazarse en vista del peso
excesivo de esta clase de postes, de la mayor 4rea que presentan al choque de-ro-
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dados .y avalanchas, de su niayor costo, y de las dificultades de su transporte v
ereccion.

-Tedos los postes irdn empotrados en su base en hormigdn.

Se dispondran brazos transversales adecuados para el alimentador negativo
¥ lineas telefdnicas del servicio eléctrico de comando.

El cable de suspensitn y la linea de contacto principal ird4n anclados cada
1600 metros. '

El sistema catenario sera seccionado en cada sub-estacién, en cada estacién
de pasajeros, como también .en unos pocos puntos-intermedios y en cada extremo
de los taneles prolongados. '

En el empaime delos Ferrocarriles del Estado v del Transandino en Los Andes,
se consultan aisladores de aire con interruptores apropiados. '

e) Eclisgje Eléctrico

En cada juntura de rieles ira colocada una cclisa eléctrica de cobre de 107 mjm2
de seccidn transversal.

Fclisas transversales de seccién conveniente se consultan cada 300 metros.

Donde se emplee un alimentador negativo, éste iré conectado a los rieles cada
300 metros. _

No se consulta eclisaje eléctrico para las barras de cremallera, ni conectarias -

eléctricamente a los rieles de 1a via.
f) Locomoloras

Hl tipo pesado de locomotoras a vapor actualmente en uso, pesa a plena car-
ga, 88 toneladas para el lado chileno y 95 tons, para el'argentino La carga maxima -
por ejees 13,1 para Ia locomotora chilena v 14 tons para Ja argentina, el peso trans-
mitido por la hogie de las ruedas acopladas a la viaorigina una presidén media de
15 tens. por metro corrido en las locomotoras chilenas v de 17 a 18 1ons. en las ar-
gentinas (véass Cuadro I1I). Estas cargas son francamente excesivas para rieles
de 25 a 27 kgs, v espaciamiento normal de durmientes.

La distribucién de la carga en las locomotoras eléctricas serd mucho méas (g~
vorable. El peso por ¢je quedara Iimi'tado a 12 tons., v la carga media sobre la via
por metro corrido, entre los puntos de apoyvo de las ruedas acopladaé extremas no

excederd de 12 tons. La ventaja de tal reduccidn de peso consistird en una consi-
Ingenievo 23 ’
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derable reduccién en los gastds de conservacién, rélac,ionados con la via perma-
nente.

El peso adherente total en los ejes motores de las locomotoras a vapor esde
50 tons. para las chilenas y 54 tons, para las argentinas. Esta cifra significa que el
mecanismo de cremallera tiene que efectuar una proporcién excesiva del trabajo,
vy que las presiones sobre los dientes de la ¢remallera y de los pifiones, son altas.
Con 1a locomotora eléctrica el peso adherente total, sobrelos ejes motores, serd
alrededor de 70 4 72 tons., ¥, por esta causa, los esfuerzos en la cremallera serdn
menores que lo que han sido hasta ahora, a pesar de ser el peso de trenes arrastra-
dos de 150 tons. en vez de 120 tons, como es el caso con traccion a vapor,

Los pesos de 1os trenes arrastrados v los tiempos de recorrido ya han sido con-
signados en las paginas precedentes.

Cada locomotora ird equipada con scis motores, cuatro de los cuales aecionarin
los ejes mofores v dos Jos pifiones de la ¢remallera, Sobre las seeciones de adheren-
cia, los cuatro motores de adherencia irén conectados por pares en el circuito de
3000 volts, disposicitn que les permitira desarmuar alrededor de 39 a 35 kms,,
por hora de velocidad media. Sobre rampas de cremallera los cuatro motores de
adherencia irdn intercalados en serie en el chrcuito de 3 000 volts., como también
los dos motores de cremallera. Asi conectados la velocidad caracteristica de la lo-
comotora sera alrededor de 15)16 £ms, por hora velocidad tomada en cuenta en el
calculo de los tiempos deé recorrido, Este método de maniobra conducirs a una de-
manda muy uniforme de fuerza motriz para la propulsién de los trenes a pesar de
la gran diferencia en ia incli‘nacién de las rampas Esto parece evidente si se consi-
dera que la potencia en el producto de la velociglad por el esfuerzo y que por consi-
guiente, la potencia requerida en secciones de adherencia de 2,5%, de rarmpa maxima
a 32 Kms. por hora, es aproximadamente equivalente a la necesaria para correr a
16 kms. por hora, en rampas de 69, tomadas en cuenta las resistencias opuestas
por la friccién vy las curvas.

Los ejes motores de cada bogie irdn acoplados mecanicamente entre sf y cada
motor de cremallera ird acoplado a su respectivo pifién de cremallera.

Ninguna ctpula mécénica ligara los motores de adherencia a los de cremallera,

Los motores de cremallera irn provistos de un dispositivo de sincronizacion
que permitird a la locomotora pasar cle las secciones de adherenciz a las de crema.
llera, sin dar lugar a chodgues.

El esfuerzo de traccién necesario en secciones de cremallera colocado el coman-
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do del motor en posicién normal, quedary repartido por iguales partes entre los
motores de adherencia y los de cremallera.

En pendientes los motores funcionarén como generadores y se desempefiarén
como frenos, '

Con el objeto de sumlmstrar energia a baja tencién para el circuito de cmnando
motores del venulador y comprgsor alumbrado y calefaccion de las cabinas de los
maquinistas, se consulta tin grupo motorgenerador c;ompuesto de ur motor de co-
rriente continya de 3000 volts v un dinamo de baja tensién.

La locomotora ird provista de dos compresores de aire.

El interior de la locomotora como las cabinas ¢ instrumentos irdn alumbrados
en forma eficiente.

En cada extremo de la cabing cerca del techo y convenientemente protegi-
do contra las heladas un reflector de foco regulable ird colocado de manera que
quede a mane del maguinista ¥ pueda ger maniobrado con facilidad.

Se ha prestado especial atencidn a la cuestion frenaje pues, como se sabe, este
detalle es de excesiva importancia, en una Iinea de las ¢aracteristicas del Ferroca-
rril Transandino. .

Los vagones estan provistos de frenodirecto y automitico Westinghouse v
por consiguiente flevan doble tuberia La presi6n total en los tacos del freno es equi-
valente al 75% del peso total de los vagories Cada vagdn esth equipado con cilin-
aros de 67 v de 87; el mé4s pequefio se 11sa con los vagones vacios {10 tons.); et de
87 cuando a media carga (20 tons.) ¥ ambos cuando totalmente cargados a 30 tons.

Las tocomptoras elécfricas irfin provistas de equipo adecuado para:

1) Freno de Aire~Freno de aire, tanto directo como automatico, para ruedas
de adhereneia que pueda trabajar va sea independientemente 6 en combinacion
con ¢l freno de aire Westinghouse de los vagones. :

Solese consulta freno de ajre directo en et tambor del ¢je del plﬁ{:n de cremallera

2} Frena eléctrico por medio de los motores de adherencia y de los motores de
cremallera. ‘

3) Freno de mano petente accionado a través de un tornillo v aplicable tanto a
ias ruedas de adherencia de la locomotora, como al tamhor de la cremallera.

El equipo de freno de aire directo podra aplicarse alas ruedas de adherencia
de 1a locomotora y del convoy en casos de retardacién normal pero podra ‘también
recurrirse a €1 para mantener ¢l pleno gobierno de la velocidad del tren en cualquier
pendiente, ya sea de cremallera o de adherenciay asi asistir al equipo de frenaje
cléctrico en mantener constante la velocidad del tren en su marcha descendente.
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"Los frenos de aire directos en el tambor deleje de la cremallera se consultan
para ser usados finicamente en casos de emergenciay no en circunstancias nor-
males como frenaje por tiempo prolongado. El comandodeestos frenos se haré ma-
nualmente por medio de palancas y valvulas independientes. :

El frenaje eléctrico serd usado para manterne el tren en las pendientes dentro
de Jos limites de velocidad permitida En las pendientes donde ¢l esfuerzo de frenaje
requerido para mantener el trén a velocidad conveniente exceda a la capacidad del
esfuerzo de frenaje ejercido por el equipo motor se aplicari el freno directo de aire
en las ruedas de adherencia de la locomotora v del convoy para salvar esta defi-
ciencia. ’

La capacidad del sistema de freno de aire aplicado a todas las ruedas de la lo-
comotora, con 50 Ibs. por pulgada cuadrada (3,5 kjem2) en los cilindros del freno,
alcanzara, en los taces de freno combinados a uma presion total equivalente al 907
del peso de la locomotora.

Para e} suministro normal de aire se consultan dos motores acoplados a com-
presores de aire, y a {o menos una provisién de 50 pies citbicos (1 400 litros) de aire
a 140 Ibs. de presion (7 kjem?2) por locomotora. La disposicién y comando de los
compresores se hard de manera gue, cada uno por separado o ambos en conjunto
puedan operar en servicio.

Si en una pendiente se llegara a perder el comando del tren, un dispositivo
automatico limitador de velocidad, regulable para velocidades comprendidas en-
tre 18 v 25 Kms. por hora, entraria en accidn, en formarapida y sencilla, para cau-
sar una aplicacién a fondo del freno e aire, tanto en lasruedas adherentes de Ia
locomotora, como en las del tren. El comando del regulador de velocidad seré ope-
rado mecanicamente v manejado desde los ejes del pifién de cremallera,

Cada locomotora ira equipada con dos colectores pantografos de corriente, le-
vantados, cada uno por separado, por cilindros de aire comprimide e inclinados
por sola accién de la gravedad. Una bomba de aire a mano apropiada, se consulta
para levantar los pantégrados, en caso que la presién normal del aire fallara.

En una de las cabinas irA montade un indicador registrador Hasler v en la otra
instramentos indicadores no registradores.

Los instrumentos Iran provistos de un mecanisme de relojerfa para indicar y
registrar el tiempo, y contadores para indicar el kifometraje totat recorrids, como
también los kilometros recortidos por viaje.

Evectores de arena autométicos, operados desde tada una de las cabinas de
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}os maquinistas, arrojaran arena debajo de las ruedas de cada bogie motriz v también
de las ruedas guias.

"Un silbato de aire comprimido, eficiente en todo sentido, ir4 instalado en cada
extremo de la locomotora v su valvula de comando quedard a facil alcance def ma-
guinista. ' .

Se consultan pararrayos apropiados para proteger eficazmente todos los apa-
ratos.

V. COSTO DE PRIMERA INSTALACION

El presupuesto del costo de primera instalacién, para laelectrificacién de la
seccién chilena del Ferrocarril Trasandino, depende de dos factores, a sabet:

1) Si se hace o no la electrificacion entrg Ly Frentera v Zanjon Asmarille.

2) Si se detide electrificar Ja seccién argentipa, fa Compafifa respectiva con-
tribuira con una parte del costo de Primera Instalacién por el uso comtn de ia linea
de transmisién desde Los Andes y de la sub-estacién de Portillo (Chile), y ademas
con una parte proporcional del-costo de lag locomotoras.

Costo de Primera Instalacién de la Electrificacion

Basade en que la seccién {Basado en queé la seccidn|
[ Argentina sea eteetriﬁcada#ﬂrgentina no sea eledizificp
1 11 il v
Los Andes | Rio Blanco | LosAndes | RioBianco
Frontera Frontera Las Cuevas| LasCuevas
Seccién Chilena por electrificar
Namero de Logomotoras corres-
pondientes a la Cia. Chilena. .. 4 3 7 &
a) Linea de fransmisidon.. £ 34 220 34220} 45 630} 45 630
b) Linea de contacto y echsa;e ‘
eléctrice .. ......... ... ... 82 © 42 850 88 200 48 100
c)Sub—estaciﬂn&s............., 60 000 37 50 60 000 45 000
d) Locomotoras.... ............ 100 000 75.000 175000, 125000
eyVarios. . .............:. ... 26 500 16 900 32 000 24 000
Total £, ...... .......... 303.670] 206 470 400 830] 287 730
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Las Columnas I v II se basan en la supresidn del cambio de locomotoras en
. Las Cuevas.

En la Columpa I se presumte ¢ue la Cia. Argentina ha pagado a la Chilena:
14 del costo de 1a linea <e trapsmision entre Los Andes v 1a Sub-estacién
Portillo.
1|3 del costo de la Sub-estacién de Portillo,
que el costo total de locomotoras necesarias, se ha repartido proporcio-
nalmente al kilometraje por electrificar.

En ia Colum}la IT se presume que la Cia. Argentina ha pagado a la Chilena
14 del costo de la linea de transmision entre Los Andes v Portille,
El costo de Ias dos Sub-estaciones, la uria en Chile y Ia ofra en Argentina,
se supone dividide pdr iguales partes entre las dos Clas.
Siete locomoteras siergpre son necesarias v fa cuota de su costo, corres-
pondiente a cada Cia., se basa de nuevo en ¢l kilometraje electrificado
en el territorio de cada una de ellas,

CUADRO 1V

El Cuadro IV indica las diferencias en el Costo de Primera Instalacién a que
da lugar la variabilidad de los factores mencicnados. El calculo del costo de primera
instalacién se basa en un trifico medio de cuatro trenes diarios v uno maximo de

-geis en cada direccibn, como fué discutido en el Capitulo II, “Consideraciones so-
bre el Trafico”. ‘

De este Cuadro se deduce con evidengia que la inversién de capital varia con-
siderablemente, segln sean las diferentes supesiciones que puedan hacerse.

La columna I supone que Ia seccién del Ferrocarril entre Los Andes y Zanjén
Amarillo sera electrificada y Tos trenes arrastrados sin cambio de locomotora entre
estos dos puntos. Para realizay esto Qitimo se aecesita un totaf de siete locomotoras
cuyo costo de adquisicién se dividirad de acuerdo con el niimero de kilémetros de
plena via electrificados ¢n el territorio de cada una de las Compafiias.
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Ademas, como la energia para ¢l lado argenting tendra que transmitirse a tra-
vés de las lineas chilenas, y que una parte del suministro de énergia, para las logo-
motoras en marcha en territorio argentino, serd hecho desde la Gltima sub-gstacién
chilena de Portillo, se ha pensado que serfa una justa contribucién de la Compafiia
Argentina en las inversiones chilenas, ¢l pago de una cuarta parte del costo de la
linea de transmisién chilena a Portillo (£ 11407), ¥ una tercera parte del costo
e la sub-estacion de Portillo (£ 15 000).

La columna II supone que s6l6 Ia linea entre Rio Blanco y Zanién Amarillo se
electrifica y que el servicio entre Los Andes y Rio Blanco contintia por traccién a
vzpor. En este caso sblo serfan necesarias dos sub-estaciones: una en Portillo (Chi-
ke vlaotra en Punta Vacas (Argentina). De nuevo se cuenta con que la Compafiia
Argentina pagard un cuarto del costo de la linea de transmision hasta Portiflo, vy 14
mitad del costo combinado de lns dos stib-estaciones. La i:nver_si(m “focomotoras™
s€ ha repartido con el mismo criterio que en el caso 1, es decir, aproxtmadsmente
en tazén al kilometraje electrificado. '

Las columnas 1Y y IV suponen:

a} Que la secci6n Argentina més all4 de Las Cuevas no se electrifica, y

b) Que para agrastrar los trenes chilenos a Las Cuevas como es fa actualidad,
lz= Compafifa chilena tendrfa gue afrontar el gasto de msta}acmne,s aéreas de La
Frontera a Las Cuevas.

El monto de capital dispenible para la electrificacion en Chile es alrededor de
£ 225 000, De los Costos de Primera Instalacién indicados en el Cuadre FV, se de-
Cuce que esta suma sdlo Aleanzarfa a cubrir la cuota chilenade los gastos de elec-

wrificacién entre Rio Blanco y Zanjén Amarifle (I1), en ta suposicién que la Compa
Zia Argentina aceplara pagar la parte proporcional, a que se ha hecho referencia
antes, per uso comin de las lfineas de transmision v sub-estaciones chilenas,

V1. BCONGMIAS EN LA BEXPLOTACION

Las partidas de gastos de explotacién actuales, bajo el régimen de locomocién
2 vapor, las cuales quedarian sustancialmente modificadas por la adopein de la
wraccion eléctrica, son las siguientes por orden ‘de importancia;

1) Combustible.

2) Reparaciones vy conservacién de locomotoras.
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3) Conservacién de 1a via permanente,

4) Personal de trenes y gastos de traccion.

Bajo el régimen de locomocitn la primera de estas partidas desaparece.

La‘conservacién y reparacion de las focomotoras a Vapor, en éspecial en un sere
vicio de montafia y particularmente para trabajo ¢n cremallera, s por regla general
muy elevado en todos los ferrocarrifes a vapor, ¥ ¢l Ferrocarril Transandine no es
una excepcion, En comparacién, como es bien sabido, los gastos de conservacion
de una locomotora eléctrica $6lo representan una pequefia fraccion de los gastos en
locomotoras a vapor,

Con respecto a la conservacién de Ja via permanente indudablemente se consi-
gUira en esta partida una. economia apreciable con la electiificacion, debida a 1a
notable reduecién en el peso por eje de 1as locomotoras, en la carga sobre la via, v
en ¢ esfuerzo ejercido sobre 148 barras de la cremall:era, ¢orro ya s¢ ha explicado
en las piginas anteriores.

Algunas economias serd posible obtener ent el personat de’ trenes ¥ gastos de
traceidn, pero ellas serdn relativamente reducidas.

La electrificacitn introducird nuevas partidas de gastos, que deben restarse
a las economias mencionadas arriba, para obtener las utﬂretadea netas derivadas
de Ia electrificacion.

Estas nuevas partidas son: -

5} Potencia vy energia eléetricas,

6) Personal de electricistas requerido para vigitancia, inspeceién v sub-esta-
ciones.

7} Conservacion de lineas de transmision 'y sub-estaciones.

Sebre e} mouto de las economias Hquidas de explotacién a su vez influyen las
sigufentes consideraciones:

ay Bi la seceién Argentina es electrificada ¢ no.

b) Si se electrifica la totatidad o sélo parte de Ia seecitm chilena.

Los céleulos de las economfas de explotacién para las diversas cireunstancias
que pueden presentarse se encuentran detallados en el Cuadro V.
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CUADROV

Gastos d¢ Explatacitn y Economits Comparadas, Seceion Chilena

361

BASADA EN QUE LA SECCIBN ARGEN- i
TINA SEA ELECTRE‘ICADA

BASADA BN QUE LA SECGION ARGEN-

TINA NO SEA ELECTRIFICADA

sECCION CHILENA FOR [ I Los Andes— | II Rio Blanco— | III Los Andes | 1V Rio Blanco —=
ELECTRIFICAR I.a Frontera La Frontera Las Cuevag Las Cuevas
Término medio de tre- (a) ' (b) . )
nes por dia ex cada §2.* vapor] 5.0 Vapo|  (a) ¢by {a) () ta) (b)
direccién ... ... ... 1.7 Eléci 34 = Eléc, 1
Nimero de trenes eléc- )
tricos ascendentet 2 3 2 2 2 2 2 2
simulténeos
a) FEeonomias, oblenidas
con la Electrificacion
1) Via Permanente..] 5 008 O 000p 3 700f 8 3004
2 Conservacién y re- 3
paracion de loce-]
motoras......... 11 1300 26 900 7 330] 17 370
3) Carbén a 70.- por ] )
tonelada.. . ...... 23 000 52 5001 17 500 40 000
4) Personal de tré- '
nes y gastos de
traccién. . ....... 18501 4 050 — 550] —1 200
40 980F 92 450 27 9841 64 476f 42 500 96 ol 29 700k 63 006
b) Gasies Adicionales
por Servicio Eléctrico
5) Potencia y enér- )
gla eléctricas. . . . . 12 5008 22 850] 11 260! 19 s00| 20 ool 27 500 19 400 24 300
6) Personal.........]. 30000 4000 20600 25000 40000 55000 3000 3500
7) Conservacién de ‘
lineas v sub-esta- |
ciones. ....,....} 3200f 3500l 3000 3 2506] 40000 3200 3500
18 7001 30 350 16 250 25 600| 28 400} 37 oool 25 oo 31 300
c) Economias Hguidas
Anuales
Con carbén e 70,
DOTt0m........... 622 230 62 1000 11 730 3% 870) 14 1o} 60 ooof 4 100] 36 700
Con carbén ¢ 80w . :
porton.......... £25 63 6000 14 2301 44 620 17 500 66700' 6 750 42 700
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Adviértase que bajo cada una de los encabezz_tmientos principales marcados
1, 1L, I y 1V, aparecen dos columnas.

La primera colunma (a} indica las economias gue podrian efectuarse si con set-
vicio eléctrico, ¢l trafico se mantuviera igual al actual bajo el fégimen de locomo-
cién a vapor. Este trafico, como se explicé antes, no reflejala potencialidad del sis-
tema, una vez rémovidos los diversos inconvenientes que ahora estorban la explo-
tacion de la linea.

La segunda columna (b) indica la cifra'de economias en 1a hipttesis de un in-
cremento de {réfico gue no puede dejar de realizarse, tna vez concluidas las defensas
contra la nieve y ia electrificacion. '

La comparacién de los gastos refativos a consumo de potencia v de energia
del Cuadro V debe hacerse considerando, que si 1a seccién Argentina es electrifica-
da, los gastos de consumo de potencia se presumen divididos por iguales partes
entre los lados argentino y chilene, pero en 1o que se refiere al gasto de consumo de
energia, a cada entictad se fe atrﬁbuye g energia consumida en su propio ferritorio,
En el supuesto que la seccidén Argentina no sea electrificada los gastos correspon-
dientes a potencia y energia son mas elevados, hecho cuya efplicacién se encuentra
en que, en tal ¢aso, ]a seccién chilena, tendria que soportar ¢l pago integro del con-
sumo de potencia. _ .

Para las economias liquidas, en el Cuadro V, se dan dos valores cuyo célculo
se basa en precios diferentes por torefada de combustible, Hasta Ja fecha el precio
del carbén ha tenido variaci\oa}es muy amplias de 65]- a 10C- por ton. En las condi-
ciones actuales de precios favorables, 70| seria talvez una cifra aceptable, pero como
un término medio, me parece que 80|+ debe adoptarse y la comparacion definitiva
de Ias economias basarse en las cifras correspondientes del Cuadro V.

VIE. CONCLUSIONES

Para formarse una idea clara del procedimiento que debe adoptarse para la
electrificacién, es necesario considerat la inversién de capital, las economias y las
utilidades.

Con este objeto se ha confeccionado el Cuadro VI que indica, tanto el costo
de primera instalacién como las economias para diversas hipétesis de electrifi-
cacién a trafico, '

N
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Resumen de Costos de Primera Instalacion y de Ecomomias de Explotacién

Basado en un Servicio de 4 trenes eiéétricos Basada en las con-
(= 5 de vapor; diziones actuales
de Servicie
Térmmo medio por dia 1.7 trenes eléctricos
! - %*2.0 de vapor
Economias A Economias
Capiial anuaics eroromizadol anuales
invertido sobre la trac- Sobre Capi-{ Sobrela traceion
cibn a vapor ta} invertido a vapor
- e £3 A £'s
Basado en la electrificacion gasto gasto
de de
de la sectidn Argenting _carhén earbon
por fon. por ton.
I. Los Andes a la Frontera.| 303 670 62 100 70.- 20,4 22 2804 70.-
69 600 30.- 22,9 25 580 80.-
1I. Rio Blanco z la Fron- ]
tera,....... e 206 470 38 807 e - 18,8 1% 730 70
) 44 620 80.- 22,3 14 230 80,-
Busado ex g no elecirifioation
de la seccibn Argenting
I11. Los Andes a Las Cuevas] 400 830 59 000f | 70 14,7 14 109 700
66 700{ 80 16,7 17 500] 80,
. IV. Rio Blanco a Las Cue- :
VAS. e . 287 730 36 700 04 12,7 4 100 T
42 700 80, 14,8 6 750 80,
CUADRO VI

Es de percepcién inmediata que hay una gran diferencia en lo que se refiere
tanto a costo de primera instalaci6n como a ecepomias, segln sea la suposicion
que se haga respecto a la electrificacién de la seccién Argentina.

Desde un punto de vista comercial, toda clase de motivos aconsejan la elec-
trificacién a ja Compafiia Argentina, pues las economias en la explotacion constitu-
yen una retribucién tan favorable de su cuota en los gastos de primera instalacién
que ampliamente justifica el ser tal resolucién tomada,
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Fuera de la consideracién anterior, fa Compafifa Argefitina dara sin lugar a
duda, 1a debida ymportancia a la politica de cooperacién ¢on la Compafiia Chilena
para hacer del Ferrocayril Transandine una préspera arteria de comunicaciones in-
ternacionales. .

Basada en ¢ auterior, ¥a Compafifa Chilena sélo tendra que considerar si se-
ran adoptadas las afternativas 1 o 11 del Cuadro VI,

La Compailia Chilena tiene en la actualidad disponible ia suma de £ 225 000,
la que seria suficienfe para electrificar su sistersa ferroviario entre Rio Blanco v
La Frontera, en el supuesto que ta Compafila Argentina acceda a contribuir 2 la
inversién de capital con una cuota por uso comifin de instalaciones fijas ¥ locomo-
foras, como qued6 insinuado en el Capitufo V “Costo de primera instalacion”.

En Ja Gltima parte del Capituly 11, “Consideraciones sobre el Trifico”, se han
sefiafado en detalle, las desventajas de limitar la efectrificacién a ia seccién Rio
Blanco-La Frontera, Ademas, del Cuadre V1, se deduce con evidencia que una in-
versibn adicionaj de 100 000 Kbras estertinas para equipar tode fa seceion Chifena,
harfa posible, 2 fo menos, un aumento ¢n las éconarias de unas £ 24000,

Las £ 303 670 necesarias para electrificar la zona Chilena completa, superan
a las £ 225 000 disponibles, en més o menos, £ 79 000, pero ¢sta mayor inversiin
aseguraria un interés anual de 24%, cifra por demés halagadora,

Peor todo lo anferior, me encuentto en situacidn de repetir, sin temor de egui-
vocarme, que la Ca. del Ferrocarril Transanding sélo podra obtener la totalidad
de las ventajas posibles, y el pblico fos mayeres beneficios, en el caso que la zona
Argentina sea electrificada v que Ja Cta. Chilena se decida a invertir £ 79 000 més,
para electrificar su linea de Los Andes a La Frontera,
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