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VIII. Reparacidn de locomoteras.—Esta partida comprende todos log gastos
directos exigidos por las reparaciones de cualquisr naturaleza efectuadas en las
locomotoras, ya sea en las masstranzas o en las casas de miquinas, Los gastos
generales de maestranza y los sueidos del personal superior no estdn comprendi-
dos en estg ftem,

El costo de las reparaciones de locomotoras durante é] afio 1917 lo hemoa
deducido de los datos contenidos en las memcrias mensuales enviadas por las
maestranzas de zona al Departamento. En el Anexo N.» 11 se encuentran expues-
tas las operaciones realizadas para fijar los valores que ge indican a continuacién:

Jornales Materalea Total

$m o $m e $m c
12 2008 ee e s o ! 816612 — 689913.— | 1506525, —
98 ZODA. . v el | 1416614~ 628 524.— | 2045 138, -
84 Z0N8.. T aeerir o oae..l 08 249.— 421200— | 1129449.—
45 zona... ..... C | eeesin— 80414.— | 350225 —
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El valor de las reparaciones de locomotoras de vapor deducido del examen
de Jas cuentas de maestranzas de 1917, es exagerado, en primer lugar, por elevado
precio de los materiales en el afio considerado, y en segundo lugar porque estas
reparaciones ban sido hechas cn talleres anticuados, gue pronto deben quedar
excluidos del servicie y reemplazados por los de la maestranza central en cons-
truceidn. _

Son tan complejas las operacicnes que comprende una reparacion, que es bien
dificil deducir el mouto de la economia que puede obtenerse en esta partida de un
estudio detallade de los cesfos parciales que rigen actualmente y les que podran
alcanzarse en los nuevos talleres. Tampoco puede servir de base muy rigurosa
para apreciar la reduceién del costo de las reparaciones de locomotoras, el exa-
men de los costos de otros ferrocarriles, por ia influencia considerable que en ellos
tienen los factores locales.

Las unidades gue sirven generalmente para expresar los costos de reparacion

son la locomotora kilémetro, la tonelada kilometro de locomotoras, o €l HP hora
desarrollado por las locomoteras. Con la primers unidad no se hace distincion
enus locomotoras de diversa potencia, lo que conduce naturalmente a errores,
a segunda unidad toma en cuenta este factor en una forma indirecta, ya que en
general el peso es proporcional a la potencia; la tercera unidud es la mas racional,
pero se presta dificilmente a comparaciones ya que nos es comin que las em-
preeas ferroviarias lleven una estadistica del trabajo desarrollade por sus locomo-
toras. Atn cuando se dispusiera de los datos referentes & la energia gastada por
las locomotoras, las comparaciones entre diversos ferrocarriles tomados aislada-
mente no permitirian deducir conclusiones clertas; basta tomar en cuenta que la
calidad del agua de alimentacién por ai sola puede influir en un 50/, en el costo
de las reparaciones. C

Como el fin que perseguimos en este estudio es apreciar la economia que se
obtendria en la partida «Reparacién de locomotorass una vez implantada la trac
cién eléctrica, los valores relatives tienen mas importancia que los valores abso-
lutos, v, por lo tanto, no se cometeria un error apreciable,si para estimar la redue-
cion del item de gque se trata, consideramos como relacion entre el costo de las
reparaciones de locometoras de vapor ¥ de locomotoras eléctricas, la que ss dedu-
ce del examen de esta partida de gastos en los ferrocarriles Norte- Americanos,

Cormoo costo de las reparaciones de laz Jocomotoras de la red central durante
el ano 1917, tomaremos el que resulta de la aplicacion al nimero de lccomotoras
kilémetros, de ese afio, del costo por locomotora-kilometro deducido de las esta-
disticas de 7 ferrocarriles norteamsricancs cuyas locomotoras de vapor tienen
caracteristicas analogas a las de nuestras locomotoras,

Este valor medio es de 5.2 centavos oro americano o § 0,22 m. c. por loco-
motora-kilometro, como lo indica el cuadro siguiente:
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‘ Costo de las repara-
Exfuerzo de traccidn| ciones por loco-

| Ferrocarril de las loce- motora kilé~

| (1914) motoran metro l

!

Kge. Dollars

Long Island. . ... 10 200 0 057
Bangoi and Arcostook. .. 10 600 0 039
Detroit Mackinae. ................ 8 8BGO 0 052
Atlantic Coast Line.............. .... 10 500 0049
Yazoo and Mississippi Valley. ... 9100 0 063
Norfoik Southern........ 9500 0 04D
Texas Pacific................. e 9 700 0 056
Término medio................ ... .. 9740 0062 i

a Ry ——

Como valor de las reparaciones de locomotoras eléctricas hemos tomado el
costo por locomotora kilometro que se deaprende de los resultadoe de la explota.
cién publicados por algunos ferrocarriles que han electrificado parte de sus lineas-

Costo de reparacio-
ner por loco-

Ferrvocarril Niamero de loco: Peso motora-

(1914) motoras medio kilémetro

T. dollare
Baltimore Chio.... ... ..... 13 C 84 0028
Butte Anaconda Pasific. ........ 17 72 Q038
New York Central... ... ...... : 63 108 0020
Pennsylvania RR. Co...... ... .. 34 141 0036
F. C. del Estado Italiano....... 150 66 0030

Valor medio .... «oovnrumenne.

0030
ﬂ
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Aplicando el kilometraje de locomotoras de vapor en la 1* zona, durdnte
1917, v al kilometraje calculado como necesario para realizar en la misma zona el
mismo servicio de pasajercs, de carga y de patio, con locomotoras eléctricas, se
llega a las cifras que se indican a continuacion: (1)

‘ SERVICIO DE VAPOR
Valor caleulado a|Valor de las re-
I Valor de las re-ragénde (0 22m.¢.| paraciones de
I paraciones segilin| porloe. kil. que | locomotoras Diferen. |
i} las cuentas del | sirve de base eléctrioas cin !
! Dep. de T.y M.| parn este {013 m. c. !
1 eatudio loc. k.)
| |
| m. c. m. e. m, ¢, m.e |
‘ lagona............... 1508 b25 799 000 299000 600 (00
24 zona. 2045 138 1204 000 450 000 754 000
38 mona. .. ... ... .. 1129449 1270 000 475 000 795 000
43 zona...... ......... 360225 654 000 244 000 410 000
_ — _ it
| |
Red . 5031 337 3 927 000 1468 000 |2 459 000 |
i
___‘———w—-—-—-=——'. e ———————) i

Loe valores que figuran en el cuadro para la 24, 3% y 4% zonas no han sido
determinados directamente, sino gue han rido fijados aplicando larelacion encon-
trada para la 12 zona.

IX, Personal de trenes. — Esta partida, que comprende los sueldos y jornales
de conduetores, ayudantes y palanqueros, se reduce algo con la traccién eléetrica
por la mayor velocidad de los trenes de pasajeros y de carga y por el menor nu-
mero de trenes de carga que se necesita para realizar la misma movilizacion.

Tomaremos soélo en cuenta la economia que se obtiene en el personal de con-
ductores y ayudantes de trenes de carga por la reduccién de la cantidad de tre
nes destinados a este servicio.

{1} La reduecién a moneda corriente se ha hecho sobre la base de un cambio de 12 d;
o sea arezén de $ 4 20 por dollar.
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En Ia 12 zona el gasto del personal a sueldo de los trenes de carga (con-
ductores y cabos), ascendié a § 215.500 en el afio 1917, para un servicio medio
de 12 trenes diarios en cada sentido, entre Vulparaiso y Santiago v dos trenes
también en cada sentido entre Valparaisc y Los Andes.

Con traceion eléctrica la misma movilizacién puede hacerse con 5 pares de
trenes directos entre Valparalso y Santiago y 1 par de trenes entre Puerto y Los
Andes :

El personal necesario podra seguramente reducirse a la mitad y tendra vn
trabajo més liviano por la menor duracién del viaje con traccion eléctrica.

La economia minima en esta partida serd por lo tanto, de $ 107500 en Ja 18
zona. Como los resultados en el resto de la red seran semejantes a los indicados
para la 12 zona, tendremos como reduccidon total de esta partida la que se indica
a continuacion:

) T Costo después de T
Gasto actual |establecidoelser.l Diferencia
vicio eléctrico
12zZona. . .......c.covt i 215 H00 108 000 107 B0 |I
Qagona.. ... e e 200 000 100 000 110 300
P ZOMA. ... e 212 500 106 000 106 500
48 ZONA. ... .. e e 84 50O 42 000 42 500
Red....... . ........... . ..... 712 BOO 356 000 356 500
e El
+
 »

X. Alumbrado de trenes y estaciones,—En el afio 1917, el alumbrado de las
estaciones impuso a la Empresa un gasto de $ 486 394 m. ¢. que se descompone
como signe:
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" ———— e —————————
Alumbradoe slécirico
‘ producido por la
Materidles pa Empresa (1) Energia eléc-
ra alumbrado]™ "7 | trica com
ne eléetrico | Tornales | Material prada Total
% w. c. $me | $me
lagona..................| 48394 (2} 127 150 175644
292008, . .. eneenn e L. D3 494 (7 600) [(19 000)] 122 360 176 844
Sazona... ....... ceee. | 49138 & b00 bb 638
dazona ................. 39 468 (15 600} [(29 0V0), 39 900 79 368
486 394 |
[

Ei alumbrado de las estaciores fué insuficiente durante el afio 1917, como
{o es en la actualidad. -

El coste de la energia eléctrica necesaria para realizar el mismo servicio
que en el ano congiderado una vez electrificada la red central, gera muy redu
cido, por el bajo preciv a que podria adquirirse la energia.

El precio medio actual del kilowatt-hora comprado por la Empresa para
alumbrado es superior a $ 0.20 oro de 18 d. y el precio a que se podria adquirir o
producir la energia elécirica la Empresa para la traccién y los servicios secun.
darios, incluyendo el alumbrado, es de $ 0.04 oro de 18 d. por kilowatt-hora.

Tomando en cuenta la fraccion de los gastos de alumbrado independiente de
la energia consumida, hemos estimado que ol monto de la partida ealumbrado de
estaciones» puede reducirse con la traceion eidetrica, a las sumas que se indican
en seguida:

{1) Los datos correspundientes a este gaste nos han sido suministrados en forma muy in-
completa; en atencidn & su poco monto en relacidn & los demds gastos que se examinan, he-
mos preferido no tomarlos en cuenta en este estudio.

(2) Los gastos en Oro de 18 d. estdu reducidos a moneda corriente al tipo de cambio me-
dio de 1917, que correspondié a un recargo de 47,32 o/,.
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‘" - Gasto sotual | G0 eon traccicn

l lagona.. ........ «o.vvevevvv...l $ 1750844 m e | § 44000 m. c.

i agona. ... ... » 175 844 » 44000 o

I 3 gona. ... ..., e » 55638 > 14000

Cdmoma . 79368 - | » 20000 » |
R R — = !

Eu realidad, el gasto en alumbrado una vez implantado el servicio eléctri:
co de traceiom, sera superior, porque en atencion al reducido precio de la energia,
lag estaciones seran mejor alumhbradas.

En el caso de la 12 zona, por ejemplo, hemos estimado en 450 kilowatis la
potencia necesaria para un alumbrado suficiente; de esta potencia, 100 kilowatts
corresponden al servicio de las oficinas y 350 kilowatts a los patios y andenes.

El gasto de alumbrado de trenes también serd menor con la traceién eléctri-
¢a, como facilmente se comprende, ya que la energia eléctrica producida para es-
te servicio con la traceién a vapor es mas costosa que la energia captada por la
locornotora eléetrica en el hilo de contacto y transformada en su tengion y a ve-
ces en su frecuencia para ser empleada en el alumbrado del tren, Por otra parte,
los gastos de reparacién de las baterias dq‘ acumuladores usados en este servicio,
se avitan con la traccién eléctrica. Este dltimo item que es el que tiene mayor
influencia, no ha sido posible determinarlo por falta de datos sobre el valor que
representa en la actualidad el costo directo de la reparacidn de acumuladores.
Por eata razon no hemos tomade en cuenta las economias que es posible iritrodu-
c¢ir en esta partida.

La traceion eléctrica permitira ademas establecer con un costo reducido de
instalacion y de explotacion, la calefaccion eléctrica en los coches de pasajeros.

XI,—Conservacidn de la via.—Los diversos items de gastos comprendidos
en esta partida deben redncirse con el cambio de sistema de traccion. En efecto
aungue una importante fraccién de gasto de conservacion y renovacion de la via
y obras de arte, depende més bien de las condiciones climatéricas que del trafico,
la influencia de la forma en que ¢éste se efectiia puede ser apreciable en el valor
total dela partida. Una misma movilizacion puede realizarse en una linea eleetri-
ficada con un menor nimero de locomotoras-kilémetros, por la mayor potencia de
las locomotoras eléctricas con respecto a las de vapor; ademés, debido al menor
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peso por eje de las primeras, las fatigas en rieles, durmientes y obras de arte se-
TAN menores.

La ausencia de 6rgancvs de movimiente alternativo es otro factor que inter-
viene en faver de la traccién eléctrica al estimar los eostos de conservacion y
renovarién de la via, .

El eclisaje de cobre entre los rieles es un nuevo elemento que ge introduce
en la via con la electrificacion y cuya conservacion y renovacion impone un au-
mento de gastos que puede estimarse en § 120 m. c¢. por kilometro de via simple
¥y por afio.

La poca importancia de este gasto y la falta de datos experimentales preci-
808 sobre {a disminucién de los costos de conservacion y reparacion de la via, nos
ha inducido a no tomar en cuenta las modificaciones que puede experimentar con
la electrificacion esta partida de los gastos de explotacion,

£
# o

XI1. Conservacion de las lineas adreas.—E| monto de esta partida depende
mucho de la clase de linea prevista. Eu el easo de nuestra red hemos eonsultado
el empleo de postes de acern, tanto para las lineas de contacto como para las li-
neas primarias, y los costos de instalacion se han establecido sobre estas bases.

Loa postes de lag lineas de contacto serviian también para las lineas prima-
rias entre sub-estaciones.

El gasto de conservacién depende prineipalmente del largo de la linea; [a in-
fluencia del trifico en el desguste del hilo de contacto es relativamente pequefia.

Los datos sobre explotacion de jvs fervocarriles eléctricos, demuestran que
mas del 80 °j, del valor de esta partida es formado por los jor. ales del personal
de conservacion; su monto total es muy variable, por la diversidad de los tipos
de lineas aéreas empleados.

Hemos adoptado como costo probable de la conservacion de lineas eléctricas
aéreas para nuestro estudio comparativo, el valor correspondiente a lus Ferroca-
riiles del Estado Italiano, electrificados con el sistema trifase y con sus lineas
primarias y de contacte dispuestas en forma aniloga a la que hemos proyeciado.

Este valor es de unos 8 500 m. c. por kilémwetro de simple via e incluye los
gastos de direccion,

El largo total de las lineas de la 12 zona, incluyendo los des\rlcs de las esta-
ciones ¢s de 337 kilometros. El gasto total en las cuatro zonas sera el que se indica
en seguida:

1.8 zon&.. ...... .. e .. $ 168000 m. e
DR ZONA.. . o o e e » 218000 »
Jagona, ........ e . R 283000 »
42 gona.. .. ... . .. . ... » 276000 »

Red..... . ...... .......... $ 945000 m. c.
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El costo del mantenimieato de las lineas primarias destinadas al transporte
de la energia entre la central y las lineas paralelas a las vias férreas, no estA com-
prendido en esta cifra. Su valor s ha censiderado en conjunto en los gastos ori-
ginados por la central, y se ha tomado en cuenta al fijar el precio de la energia
eléctrica en el primaric de las sub-estaciones.

XTI Conservacidn de las sub estaciones. FEste gasto es reducido. Del estudic
sumario practicado con el fin de determinar los costos de instalacion y de explo-
tacién del servieio eléctrico (Anexo N.,° {2) se desprende que procediendo.con el
mismo criterio que sirvié para fijar la potencia de las centrales, deben estable.
cerse en la primera zona 12 a 15 sub-estaciones de 2250 K. V. A, cads una. El
coato de conservacién y reparacion de estas sub-estaciones, puede estimarse,
gogtin los datos del F. C, del Eastado Italiano, en $ 3000 m. c. por afio y por sub-
estacion, io gque da un total de § 45 000 m, c. anuales para la 1.* Zona.

Una estimacion sobre la base del trafico v longitud de las otras zonas con
respecto a la primera, nos permite fijar los siguientes valores aproximados para
esta partida de gastos:

L2 ZOBA. . e e e e $ 45000 m. c.
DA BONA. v e e e e e e . > 45 000 »
Barzona.... ... ... .. » 90000 >
4 ZONAu . e e e » S0000
Red.. . . ... ... ... . ... $ 270000 m. c.

£

3

XIV. Depreciacion de lineas aéreas y sub-estuciones.—La tasa auual de de-
preciacién para las lineas aéreas de alta’ tensién para las lineas de contacto, se
fija generalmente sobre la base de 6() afios para los postes de acero, de 40 para
los conductores y accesorios de las lineas de transporte y de 15 sftos para los cons=
ductores y accesorios de las lineas de contacto.

Tomando en cuenta los valores de estos elementos, la tasa de depreciacijn
es de 29/, aproximadarnente. El costo de las lineas de contacto, de las uniones de
cobre en log rieles y de las lineas de alta tengién paralelas a la via férrea en ia
1.2 zona, es de $ 5 770000 de 18 d., de manera que el mento de este gasto es de
$ 115 400 de 18 4. por afo.

En cuanto a las sub-estaciones, la tasa de depreciacién anual media es aproxi-
madamente de 3 °/,, admitiendo una duracién media de 30 aflos para la maquina-
ria y de 60 afos para los ediflcion. El costo de las sub-estaciones necesarias para
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el servicio eléetrico de la 1.4 zona es de $ 1 500 000.—de 18 d. Por lo tanto, el mon-
to de esta partida asciende a $ 45 000 —de 18 d,

Haciendo extensivos estoa resultados al resto de ia red, se obiienen los ai-
guientes valores:

Depreciacién de
lineas de con-
tacto ¥ lineas de
traxporte, para | Depreciacidn
Iclas a 1a via Té de las
rrea sub-eataciones TOTAL

| $delfd | $delsd. | & de18d.

| IRLR-11)17: S 115403 45 000 160 400
PAZOMA . .. v e e 130000 45000 175 000
Jazona ... ... L 203 000 90 000 293 090
4AZODA ... 202 000 90000 202 000

Red. ................ ... ... 660 400 270 000 920 400

CAPITULO 1V
Resultados econdmicos de la electrifiencién

I. Economias de explotacidn y costos de construccidn. —El examen de los gas-
tos impuestos por el servieio de vapor de la 1.* zona, durante el ano 1917, corres-
pondientes a las partidas afectadas por el cambio de sistema de traceidn; el estu-
dio de las reducciones que en las partidas consideradas pueden introducirse, me-
jorando las condiciones en que se efectiia la traceidn de vapor; v la estimacién de
los gastos que impondrd la traceion eléetrica para realizar un servicio igual al
exigido por el trifico en el afio 1917, nes bhan conducido a loa resultados que se
indican eu el cuadro de la pagina siguiente.

A las partidas de gastos de explotacion examinadas en el presente capitulo,
hemos agregado el desembolso correspondiente al interés de 6 ¢/, sobre el capital
de § 7960 000 de 18 d. necesario pasa el establecimiento de las lineas de contacto,
de las lineas de transporte paralelas a la via férres y de las sub-estaciones, cuyo
valor, de acuerdo con las consideraciones expuestas en el capitulo I, es la tnica
parte de la inversién requerida por el cambio de sistema, que constituye un ver-
dadero aumento del capital de la Empresa.
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PARTIDAS de los gastos
de explotacién afectadas por
el cambio de sistema de
traecién

G ASTOS correspon-
dientes a estas parti-
das, afectados durante

olafio 1917, en la 1*

zona

COMBUST{BLE para.lo
comotoras ....... ..

PErsoxal de locomo-
torae.. ... ..........

GasTos de casas de
maquinas ... ... ..

Acua para locomo-
toras .. .............

LUBRIOANTES para lo-
comotoras . ..........

REPARACION de loce-
motoras.............

PeRrsoNAL de trenes
de carga

ALuMBRADO de trenes
v eataciones

ExEncia eléctrica pa-
ra la traecidn........

CONSERVACION de li-
neas aéreas

CONSERVACION de sub-
| estaciones

DEPRECIACION de I{-
neas aéreas y sub.esta-
ciones. . .

i INTERES de 6 ¢, so-
1| bre el capital invertido
!l'en lineas aéreaa y sub-
estaciones

ToTaL . .........

2 534 500

$ del18d.| $ m. c

2472 000 306 000
984 000
261 000

135 300

3 583 80O

donrdussoctiong | (GASTOS corepon-
i S majorason o145 dgpuis do e
servicio de vapor
$deitd.| $m.c. |$de18d.| $ m. c.
2290 000] — —_ -
— | 784000 — | 392000
—  |21000] — 44000
— 135 3u0 — —
62500  — 80500 —
— | 199000 — | 299000
— | 115500 — 108 uoo1
— 1500 — 44000
— — | 836000 o
— - — li6soon]
— | = | = | w000
— — | 160400 —
— — | 477600] —
2 352 500(2 340 300/1 504 5001 090 000

La economia que permite realizar la electriticacion en la 1.2 zona para el
trafico de 1917, es de § 1030 000 de 18 d., mas $ 2493 800 m. ¢., eon respecto a
los gastos realments efectuados eon traccion a vapor, y de § 848 000 de 18 d., mas



108 RAFAEL FDWARDS 8. Y RICARDO SOLAR P,

$ 1250300 m. e, con respecto al valor a.que habrian podido reducirse loa gastos
con traceion a vapor &i la Empresa hubiera diapuesto de elementos més apropia-
dos para el servicio, y si el valor de los materiales en el afio congiderado hubiera
sido normal. '

Para obtener estoa resultados, s¢ requiere una inversion de $ 20670 000
de 18 d. de los cuales debe descontarse, por laa razones indicadas en el Capitnlo I,
el valor de las locomotoras, que asciende a $ 5850000 de 18 d. Ademas, sila
Empresa puede obtener ofertas para la provision de energia, a precios convenien-
tes, mo necesitara invertir la suma de $ 5860000 de 18 d, a que asciende el
valor de la Central y las lineas de transporte,

Por consiguiente, si esta ultima condicién se realiza, las economias en los
gastos de explotacion, anotadas mas arriba, requieren de parte de la Empresa una
inversion de capital de § 7 960 (00 de 18 d.

Tanto la Central, como lag lineas de transporte, lineas de contacto y sub-esta.
ciont s, han sido previstas para una movilizacion muy superior a la actual, de modo
cjue todo incremento del trafico contribuird a acentuar las ventajas de la traceion
eléctrica en la 1.2 zona.

La diferencia en el costo de la explotacion de las lineas de las demas zonas,
calcilada sobre la base de los resultados obtenidos parala 1.2 zona, es la que ae
indica en seguida:

2.4 gona.—Linea prineipal.. ... .. $ 1.056 200 de 18 d. mas $ 1592100 m. c.
3.2 zona.— Linea priucipal y ramal

Taleahuano. ............ .. = 313000 » » » 1295000 >
4.4 zona. - Linea principal y ramal

a Valdivia............ oo » 654800 » » » 634400 »

Las inversiones exigidas por la electrificacion de estas lineas, sin tomar en
cuenta el valor de las locomotoras, delas centrales y de las lineas de transporte,
ascienden a las sumas que se indican en seguida:

2.4 zona.— Linea principal ... .. ............. ... .. 0§ 9480000 de 18 d,
3.2 zona.—Linea principal y ramal a Talcahuano » 1450000 »
4. zona.—Linea principal y ramal a Valdivia.. .. ... ... » 14580000 -
*
* &

11 Conveniencia de iniciar 1o electrificacidn en las lineas de la 13 zona. — Sin
necesidad de comparar las economias asi estitnadas, que pueden obtenerse con la
electrificacion, en las cuatro zonas, con la inversién que requiere el cambio del
sistema de tracci6n en sus lineas, puede establecerse que el capital que permite
obiener una mejor remuneracién es el invertido en electrificar las lineas Valpa-
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ralro Santiago y Santiago-Talca de las 1.5 y 22 zonas, En efecto, el costo de la
implantacién del servicio eléctrico, caiculado sobre las bases expuestas en el Ca-
pitulo I, es dentro de ciertos limites propeorcional a la longitud de linea electrifi-
cada y las economias obtenidas son aproximadamente proporcionales a la energia
necesaria para la traccion; por lo tanto, las mayores economias en relacidn con el
capital invertido, se conseguiran en las lineas citadas, que por sus condiciones de
trifico y pendientes, son las que exigen un mayor consumo de energia por kilé-
metro de via,

Debemos recordar que para Ilegar a-los resultados sobre cosios de estable-
cimiento y de explotacion, hemos partido de la base que la electrificacién estudia-
da no comprende sino una fraeeién reducida a la red central; solo en estas condi-
ciones puede cumputarse el capital en la forma en que lo hemos hecho. La elec-
trificacion simultianea de las lineas Valparaiso-Saﬁtiago y Santiago-Talca, cuyo
trafico es aproximadamente la mitad del trafico total de la red, nos hace salir de
osta hipdtesia y nos obliga a considerar como inversion requerida por el cambio
de mistema una cantidad muy superior a la suma de las cifras anotadas como cos-
to de la elecirificacion de las lineas de la 1.» y dela 2. zonas tomadas separada-
mente; basia notar que en este caso no podria descontarse del capital el valor de
lasiocomotoras de vapor que hacen el servicio en las lineas que se electrifican y
que no tendrian aplicacién en el resto de la red.

Para realizar en forma econdémica el cambio del sistema de traccidn, es pre_
¢iso limitarlo 4 uno de los trozoa de linea nombrados; hemos considerado que la
1.2 zona permite obtener miyores ventajas econdmicas de la electrificacidn, que
la 2.4 a pesar de que los resultados numéricos sobre el mouto de las posibles eco
nomias las hacen aparecer como sensiblemente equivalentes, entre otras razones,
por el hecho de que estos resultados se refieren al trafico de 1917, que para la 1.»
#ona es un trafico bastante inferior al normal por la restriccion momentanea de
las importaciones por Valparaise. Comeo las economias que pueden realizarse con
la electrificacion aumentan con el trafico, una vez reatablecidas las condiciones nor-
males, las ventujas econdémicag de la traccidn eléetrica en la 1.*zona serdn sin duda
superiores & las que podrian obtenerse mediante la electrifieacién de la jinea cen-
tral de la 2.5 zona. '

* &

IIT Coneclueiones.—~El estudio de las condiciones de explotacién de la Red
Central, con traccidén a vapor y con traccién eléccrica, nos ha condueido a las si
guientes conclusiones.

le. La electrificacion de las lineas principales de la red central, permite rea.
lizar importantes economias en los gastos de explotacion, aun tomando- en cuenta
las reducciones que en ellos pueden introducirse mediante [a implantacion de me-
joras de todo drden en ia traccidn a vapor, '
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90, El cambio simultineo del sistema de traccién en todas las lineas en que
bhay ventaja econémica en realizarto, no es aconsejable, entre otraa razones, por
la fuerte inversién de capital que requiere.

3o, Hay conveniencia en iniciar el establecimiento de la traceién eléetrica
en las lineas de la 1. zona que son las que permitiran obtener mayores ventajas
econdmicas con la eleetrificacion, ’

4°, La eleccion definitiva de un sistema de traccién eléctrica para nuestros
ferrocarriles, sélo debe hacerae en vista de los resultados de una licitacién piblica
entre las casas especialistas en el ramo.

5o. La energia eléctrica parala traceién no debe ser producida por la Em-
presa en plantas destinadas exclusivamente a eate servicio, sino en el caso de que
no pueda ser suministrada a precios moderados por las ¢entrales existentes o por
las que pueden establecerse sobre la base del consumo gue la Empresa puede
garantizar.

6.0 T.a inversién total en lineas de contacto, sub estaciones, centrales, lineas
de transporte y locomotoras, exigida por la eiectrificacién de las lineas dela
1.# zona, ea de § 20 670 000—de 18 d. Descontando de esta suma el valor de las
locomotoras eléctricas, que es sensiblemente igual al de las locomotoras de vapor
que hacen el servicio en la zona y el valor de Jus centrales y lineas de transporte,
cuya construecion la Empresa gélo deberA tomar a su cargo en caso de no obtener
ofertas aceptabies para el suministro de energia, Is inversion se reduce a'$ 7 960 000
—de 18 d.

7.0 La economia que puede realizarse con [a electrificacién de la 1.* zona,
para un trafico igual al de 1917, es de $ 1080 000 de 18 d. mas § 2 492 800—m. e.
con reapecto alos gastos realmente efectuados en el afio considerado y de § 848 000
—de 18 d., mas $ 1 260 300—m. c., con respecio a la cifra a que habrian ascendi-
do los gastos con traccion a vapor si la Empresa hubiera dispuesto de elementos
apropiados para el servicio y si el valor de los materiales en 1917 hnbiera sido
el correspondiente a los afnos normales,

Santiago, 24 de Octubre de 1918,



CONSUMO Y GASTOS ORIGINADOS POR LOCOMOTORAS, POR 100 KILOMETROS CORRIDOS EN LOS DIFERENTES TRENES DE SERVICIO

ANOo 1917
= s ' g
Total vehiculos | Total ejes movi- ’ ' . Materiales Consumidos
t?ai s;)ita Tos lizados Numero de kimts. Consumo combustible por cada 100 kimts. Gastos por 100 Klmts.
Claseg de l Consumo de Materiales
trones Cargados| Vaclos |Cargados| Vacios | Viajes | Corridos Carbdn Costo | Carb.| Aceit.| Paraf.| Hilas| Carbén |Matls,] Costos
Klgs. $ Kgs. | Kgs. | Lts. | Kgs. $ $ -
g $
Pasajeros... .. 93838 | 1.127| 92.266| 4.020! 5.009 | 467.072 | $603,885| 511,481.20 , 27.166 | T76(1.049 20,386.3‘7 2056| 5.81 | 0.16 | 0.22 | 109.51 | 4.36 | 113.87
Mixtos .. .... 36.413 | 7.520 | 135.616 28.114 4381 | 300.487 q.574,310 349,784.55 | 10.981 | £864|1.193| 13,041.74 | 21&7| 5.31 | 0.28 0.39| 116.41 | 4.34| 120.75
Carga.... ..... 51.614 | 25.270 | 185.544| 8H.982[ 8.156 - 682.182 l';.533,406 933,467.34 | 50.614 ;1.633|2 305, 38,076.72 | 2570y 7.41 | 0.23| 0.33 | 136.84 | 5.65 | 142.49
‘ I
Armadores. .. .. 272.893 | £329,760| 124,017.38 | 7.771| 185 511} 6526.22 | 853/ 0.06 | 0.06|0.18| 4538 |2.89| 47.97
Remolcadores ..| ...... [ .. ... 220.393 | 4672,746| 248,662.83 | 14.020 | 350] 709/ 10,367 88 | 2120/ 636 | 0.15]0.32| 112.83 | 4.70| 117.53
,’Lastradores-- B 530 131 2.066, 504 302 20_.215 403,718 21,399.09 1.367 14 66 1,043.18 | 1997 6.75| 0.06 | 0.21| 105.85 | 5.16 | 111.01
TOTALES. . [112.395 | 34.048 | 415.492| 118.620| 17.848 | 1.963,242 | 41.117,825| 2.188,812.39 (116.919 |3.822/5.833| 89,942.11 | 2094/ 595 | 0.19 [ 0.29| 111.49 | 458 | 116.07
: P e —






