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Notas acerca del Ferrocarril eatre Santiago y Valparaiso por Casablanca

TRACCION ELECTRICA Y TRACCION A VAPOR.
Por

EDGARDO BARRIGA

La Empresa de los F. C. del Estado ha contratado la ejecucién de las obras
correspondientes a la Electrificacién de la Ira. Zona, el suministro de las locomotoras
eléctricas necesarias, y el de la energia que serd menester para el servicio. Es esta
ia demostracidn mas tangible de que han desaparecido todas las resistencias que
durante afios se han opuesto a la implantacion de 1a traccién eléctrica en nuestros
ferrocarriles. Los contratos hechos con tal objeto, nos permiten ademas, obtener
precios efectivos aplicables en la actualidad a servicios similares.

Por uno de esos contratos la Empresa esta obligada a un consumo minimo de
energia de 30.000 000 kilowatts-horas, lo que no podré consumir si no mantiene en
servicio todos los trenes locales v de pasajeros de 12 1ra. Zona actuales, y ademas
un trafico de carga neta de 6560 000 toneladas anuales ademas del de el ramal de
Los Andes. No podria pues, desplazar de la via del Tabon sino el excedente de tra-
fico sobre esas cifras que corresponderia al mero incremento del trafico, SALVO QUE
TUVIERA TAMBIEN DONDE DESPLAZAR ESE CONSUMO MINIMO DE ENERGIA.

Por otra parte, tampoco le convendria a la Empresa desplazar el trafico por la
nueva linea por Casablanca, si ésta fuera implantada con traccidn a vapor. Daco
el precio a que ha contratado la energia, el costo de ésta le resulta de 0,49 oro por
toneladas 0til transportada entre Santiago y Valparaiso por el Tabdn, mientras
gue con el carbén a § 30 oro por ton., el consumo de éste seria de $ 0,815 entre los
mismos estremos, por la via de Casablanca. Si todavia la Empresa hubiera de co-
brar al pablico menores fletes por esta linea, a causa del menor recorrido. a los pre-
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cios v cambio actuales la diferencia en conira subirfa a mas de un peso oro, por
tonelada desplazada por la via Casablanca.

Podria suponerse que el trafico local de la nueva linea compensaria esas pérdi-
das; pero este trafico es pequefio en intensidad y en recorrido, v no compensaria
les gastos propios de la linea por Casablanca. Un estudio somero nos convencera
de esto.

a) Entradas locales.—No al principio de la explotacién de la nueva linea, sino
algunos afios después, se podria contar con el siguiente trafico local, con los precios

que se indican:

Pasajeros y equipajes: 40 000 X 5 pesos término medio c|u. ... ... 3 200 000
Carga en general, tons: 130 000 < 5 pesos término medio.. ... ... 650 000

Total de entradas del traficolocal .. .......... ... .. .. .. ... ... .. $ 850 000

b). Gasios con el solo trdfico local.—Serian éstos:

Carbon, 9910 tors. a$60me. ... ..o $ 594 000
Personal e LreTIES . .. . ...t 84 000
Lubricantes v conservacion del material rodante ................. 150 000
Gastos de 12 estaciones vparaderos, ... . .. L 180 000
Conservacién y vigilancia de ta via 128 K. X $2300 ............ 281 000
Aumento en Gastos Generales v Administracion ...... ... ... .. 51 000

Total de gastos para el tréficolocal ............ .. ... .. % 1340 000

). Comparacion de entradas y gastos locales.—Ladiferencia en contrade las entra-
das es tan considerable $ 490 000 m|c que seguramente sobra para corregir los erro-
res de estimacion que havamos podido cometer, v basta para demostrar que
tampoco por este lado habria compensacion para la Empresa de lus F. C. el

Estado que financieramente forma parte integrante del Fisco.
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Hemos visto que el trafico general entre Santiago y Valparaiso no se despla-
zaria por una nueva linea por Casablanca instalada con traccién a vapor sino en un
porvenir muy lejaro aun, y que el trafico local de esta nueva linea no alcanzaria a
cubrir los gastos de explotacién. Aquellos principales intereses quedarin por mu.
chos afios bien servidos con la linea del Tabdn electrificada, v éstos podrian serlo
mediante ferrocarriles locales, econdmicos, que costarian talvez menos de la sexta
parte que la gran linea proyectada.

Pero esta solucién local, econdmica, deja una impresi_én de provisoria y algo
precaria para el porvenir. De una parte, los ferrocarriles locales econdmicos alargan
las distancias a los centros de consumo v mercado, ¥ no satisfacen ni estimulan las
localidades servidas a medias. De otra parte se hace cuesta-arriba afectar dineros
a una solucién mediocre, cuando ellos pueden concurrir a allegar fondos para la gran
jinea que tarde o temprano serd menester para acortar las distancias real y virtual
entre Santiago y Valparaiso

Felizmente la aplicacion de la traccion eléctrica a la nueva linea por Casablan-
ca modifica sustancialmente los gastos de explotacidn, v en parte los de instala-
cifm, comn vamos a verlo, v permite anticipar la selucidn de todo el conjunto al
problema, sin pasar por una mala integracidn por partes.

COsSTO DEL NUEVO FERROCARRIL A VAPOR.—Comenzaremos esta segunda par-
te por determinar el costo del nuevo ferrocarril por Casablanca, con traccidén a
vapor. En el estado actual de nuestras finanzas, 1o finico posible es que esta linea
fuera construida por una Empresa extranjera. gue pusiera también el capital, que
se le pagaria con un interés de 87 y una amortizaciéon. Si el Estado pidiera un
empréstito para pagar el trabajo, el resultado econdmico seria més 0 menos el mis-
mo.

Creo que en esas coneliciones una Empresa de construccién cobraria un precio

alzado alrededor de £ 3 000 000, cuyo detalle seria el siguiente:

1) Costo de construccién de las obras, dadas en pequefios sub-con-
tratosenloposible ... ... ... e £ 1 812 000
7} (Gastos de Adminisiracion v Generales; descuento parcial de de-

ventures, 10 deloanterior ... ... ... ..., 181 000
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3) Intereses intercalarios durante la construccion, en un plazo total

debaflos.. ... .. ... . e 398 000
4) Utilidad final de 159, sobre lo anterior .............. P 359 Q00
5} Material Rodante a proporcionar al final .. .. ... .. ....... ... 250 000

TOTAL ... ... £ 3000000

Este serfa el precio del nuevo ferrocarril, tal como esta proyectado, con su
correspondiente equipo para el trafico local inicial.

Si hay diferencias entre lo supuesto v lo real, los detalles anteriores no daran
valores efectivos, pero si suficientemente aproximados para hacer la comparacién
gue sigue.

COSTO DEL NUEVG FERROCARRIL ELECTRIFICADO, SEGUN UN NUEVO PERFIL.—
Dado el perfil accidentado del ferrocarril de que tratamos, la traccion eléctrica—
abstraccién hecha del capital de instalacién propio—serd mucho més econdmica
que la traccibn a vapor. Es pues razonable que al provectar una linea electrificada
en frente de otra con traccidn a vapor, usemos en limites discretos normas genera-
les mas holgadas en el primer caso que en el segunde. .. podamos en el mismo caso
proyectar mayores ascenciones. Tales diferencias quedan subordinadas al estudio
economico del problema v a la condicién de no perder las ventajas obtenidas en
velocidad de los trenes de pasajeros, v en capacidad general de la linea.

No he hecho el estudio para averiguar cuales serian las condiciones mas favo-
rables para implantar un trazado para traccién eléctrica: me he guiado so6lo por cal-
culos someros, y principaimente por el conocimient? del terreno. En todo caso, si
la solucién que proponemos ne es la mejor, los resultados que pudieran ser obtenidos
serdn aun mas favorables para una modificacién en el sentido expresado.

Para facilitar el estudio, hacemos en el Anexo 1 el detalle de todas las medifi-
caciones que me ha sugerido el primer estudio: por ahora sélo indicaré que se ha au-
mentado la gradiente maxima, a 29, con radio minimo de 250 mts., aumentando
la suma de alturas por subir en 65 metros. El largo virtual de este nuevo proyecto
es 119, mayor gue el del provecto definitivo con tracciébn a vapor. En ese mismo
anexo se hacen las estimaciones de economias parciales, cuyo monto alcanza a
£ 330 000 como precio de costo en contratos pequefios.

En tales condiciones el proyecto concedido para traccidn eléctrica costaria:

Ingenieron — 42
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1) Costo de construccion de las obras de la linea férrea, dados en pe-
querios sub-contratoes, £ 330 000 menos que en el caso ante-

HOr o S e e £ 1482000
2) Gastos de Administracidon v Generales, descuento parcial de den-

tures 109, deloanterior. ........... ... 148 000
3) Intereses intercalarios durante la construccidn, en un plazo total

ded afios .. . 263 000
43 Utilidad final de construccién de la linea, 159, de lo anterior.. . . . .. 284 000

5) Ejecucion de las obras de electrificacion: lineas de alimentacion y
de contacto, sub-estaciones, calculadas por comparacidén con las

de 1a 1ra. Zona. seglin CONtrato .. ........ooereere oo, 425 000

6) Intereses intercalarios por electrificacién . ... ... .. ... ... . .. 17 000
7) Material rodante a proporcionar al final se necesitan mernos lo-

comotoras eléctricas ... oL 250000

8) Agregado para redondear y posiblesolvidos . .............. ... 31 000

TOTAL oo e e £ 2900000

El plazo de construccidm ha sido fijado en cuatro afios, en vez de cinco del caso
anterior, debido a la enorme disminucidn en la longitud de los tineles de Carpin-
tero vy Maturrango; al casi desaparecimiento de los dos grandes viaductos que hay
a cuatro kilémetros al sur de! Salto, ¥ a las menores obras de tierra y de arte que
comportaria el nuevo proyecto electrificado.

Mas detalles sobre este punto pueden verse en el anexo 2.

COMPARACION DE LOS PROYECTOS CON TRACCION A VAPOR Y ELECTRICA.—Po-
demos establecerlo por los detalles siguientes:

a) Costo de Construceién.—El costo de construccion es de £ 100 000 menor pa-
ra el F. C. electrificado que para el oiro. Esto equivale a un meror gasto anual
por mas de 30 afios de £ 8 500 por interés y amortizacién de esa diferencia. Esti-
mada la libra a § oro, resulta este itern de § 113 000.

Este resultado puede ser mas favorable aun, por cuanto serd posible retardar
por algunos afios la electrificacién de esta linea, v el capital iricial seria inferior
a £ 2400000. Pero, como durante ese espacio de tiempo 1o se ohtendrian otras
ventajas que veremos, $0lo anotamos esta circunstancia favorable a nuestras finan-
zas en gereral. Eso si que serd convenierte {¥ en ambos casos) hacer una explota
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tién en cierto modo provisoria de la linea a fin de esperar su nivelacion y lastradu-
ra definitiva antes de implantar servicios de gran velocidad o peso.

b) Gastos anuales.—La suma de gastos anuales en el servicio a vapor, ya deter-
minada (b, pag. 2) esde $1 340 000 m ¢., 0 sea en oro, al recargo de
00 O e e e e $ 670 000
a lo que habria que agregar la diferencia proveniente del costo de

construceldn ... e DN 113 000

Dando un total enorode ............ $ 783 000

En el caso de la traccidn eléctrica, comenzaremos por distribuir el trafico en-
tre la linea de! Tabon y la de Casablanca. Dadas las condiciones favorables de la
nueva linea, todo el trafico directo de carga ira por ella, conservando cada linea su
carga local. En el servicio de pasajercs, supondremos que se dejen tres trenes en
cada sentido y en cada linea, lo que mejorard mucho el servicio actual.

Tomando por base el trafico de 1917, el consumo de energia para la 1ra. Zona
electrificada por el Tabén es de 21 millon de Kwh, Suponiendo un incremento dep
trafico de 1;5% anual medio desde esa fecha hasta 1957 sean treinta afios después
de entregada a la explotacién la nueva linea por Casablanca. El trafico medio a con-
siderar durante estos 30 afios serfa, 1 375 veces el de 1917, ¥ el consumo de energia
en la lra. Zona actual, también medio, seria de 28 875 000 Kwh.

Si se entregara a la Empresa de los F. C. del Estado 1a nueva linea electrifica-
da, completando una Nuevg Primera Zona, con la distribucion de la carga y pasaje-
ros que hemos indicad> mas arriba ¥ considerando también el trafico local de la
mzeva linea, el consumo total de la Nueva lra. Zona seriz sdlo 27 075 000 Kwh,
Con el F, C. electrificade por Casablanca se puede entonces disminuir el consumo
de energia de la 1ra. Zona en 1 800 000 Kwh. término medio por afio, ¢ue se aumen-
tan a 2 400 000 Kwh para los efectos del pago por consumo, y que a $ 0,04 oro por
Kwh. dan una economia anual de pesos oro § 96 000.

Esta suma habria que deducirla de 1a suma de gastos siguientes de Ia linea
nueva elecirificada, expresada en oro:

Personal de trenes: Se reduce por menor nimero.

Lubricantes y conservaciéon material por menor nimerg y menor largo virtual,
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Gastos de 12 Estaciones y Paraderos .. ... ... ........ ... .... ] 80 000

Conservacion v vigilancia de la via: aumentan algo en 1a via nueva,
disminuyen mas en el Tabdn. Consideraremos la misma ... ... 140 000
Aumento de Gastos Generales vy Administracién . ...... ... ..., 35000
Conservacién lineas aéreas y sub-estaciones Casablanca .......... 49000
Depreciacién de lineas aéreas de 1a via Casablanca .............. 58 000
3 372000

Suma de gastos especiales que aumentan con nueva via electrifica-
Qo 3 372 000
Deduciendo el menor consumo de energia. ...................... 96 000
Queda como saldo que aumenta los gastos con linea electiificada.. . § 276 000

¢) Resultados econdmicos,—Eliminemos de la comparacién econémica de las
dos lineas a vapor o electrificada consideradas por Casablanca el capital de
£ 2900000 que seghin el parralo anterior queda afectado a ambas soluciones {eii-
minada la diferencia en forma de gasto anual), que podria ser reembolsado al Fis-
co en la siguiente forma:

a) Con el aumento de entradas del trafico debido a su incremento anual;

b) Con las entradas del trafico local que se crea.;

¢) Con el aumento de contribuciones resultante de la mayor valorizacién de
la propiedad, tanto en la nueva Zona como en Valparaiso;

d) Con las ventajas resultantes en: el aumento de capacidad y de velocidad
en la lra. Zona; el mejor servicio en los Ferrocarriles Longitudinal y Transandino;
la defensa del pais.

Eliminemos también las entradas del trifico, que supondremos iguales, sea que
se haga la nueva linea con traccidn a vapor o con traccidn eléctrica, en lo referente
a esta comparacién. Debemos, sin embargo, advertir que en el caso de la traccion
eléctrica el servicio de pasajeros serd mucho mejor por la hltima.

Tomando en cuenta solo las cantidades variables del problema (b) pag. 6, 7y 8,

resultaria:
Suma variable de cargo al F. C. a vapor por Casablancaen oio .... § 783 000
Suma variable de cargo al eléctrico por Casablancaenoro ... ... .. 276 000

Suma final a favor del F. C. eléctrico nuevo, enorode 18d..,.... $ 507 000
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Tal serfa la suma anual gue representaria las ventajas comerciales directas del
F. C. eléctrico, en contraposicién al de vapor, proyectados entre Santiago y Val-
paraiso por Casablanca.

Considerado el problema de un modo algo mas en absoluto, podemos decir
que:

1} El nuevo F. C. por Casablanca. explotado con traccién a vapor dejaria una
pérdida neta de 358 000 pesos oro anuales, considerando el tréafico local y sin tomar
en cuenta el servicio debido al capital, ni el incremento del trafico.

2) En las mismas condiciones un F. C. electrificado por la misma ruta, cejaria

una utilidad de 149 000 pesos oro anuales,

He hecho las anotaciones anteriores sin ningéin espiritu preconcebido, v ayu-
dado en muchos célculos por terceras personas, que tampoco han podido tererlo.
Por esta razon, v por el cuidado que he tenido en repasar todas las bases de los
calculos, v los cilculos mismos, me inspiran fe suficiente para estimar practicamente
exactos los resultados a que he Hegado.

Santiago, Julio 28 de 1922,

ANEXO 1,

MODIFICACIONES DEL PERFIL DEL ACTUAL PROYECTO ENTRE
SANTIAGO Y VALPARAISO POR CASABLANCA.

Al tratar de hacer una modificacién al actual proyecto de F. C. entre Santiago
v Valparaiso por Casablanca, con el fin de adaptarlo a la traccion eléctrica, podremos
indudablemente emplear rormas mas holgadas que las alli usadas. En el provecto
actual se emplean a menudo curvas de 250 m. de radio, v creemos que se puede
fijar esa cifra como minima para el nuevo proyecto electrificado. Es esto lo que fija
el terreno de una manera que 1o es casi posible eludir, y por eso conservamos ese
radio como el minimo para la traccién eléctrica.

En cuanto a la gradiente méaxima por emplear en este nuevo provecto, el te-
rrer.o fija por su parte la cifra 2,29, como Ia mas conveniente, mas alla de 1a cual
las ventajas obtenidas son muy reducidas. Creo que no habria inconveniente en
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llegar a esta cifra, pero & fin de no disminuir apreciablemente la capacidad de la
linea v la velocidad comercial de los trenes de pasajeros, 1a he limitado a 297, sin
que esto signifique desechar la gradienie de 2,29, como perjudicial.

Con estas normas como base, v con el conocimiento del terreco, propongo las
siguientes modificaciones de detalle, con sus caracteristicas y las ecoromias que rea-
lizan en los mismo trozos del actual provecto.

a) De Saniiago al Tunel de La Patagiitlle.—Desde Santiago (Maipti) hasta el
Tanel de La Patagiiilla, el trazado y perfil seria el mismo del proyecto antiguo,

b)  Del tiinel Patagiiilla a Km. 31 (Plan de La Patagiitlle).——El eje del tdnel
indicado se mantendria tal cual, como también las dos curvas adyacentes, de uno v
otro lado, pero 1a bajada hacia el poniente se aumentaria a 1,267 en lugar de 0,9
del provecto a vapor, saliendo asi en la boca poniente 4 m. mas bajo que en el pro-
vecto, alargando el tiinel en 12 m. v aumentando su costo en menos de £ 1 000.

El nuevo trazado seguiria por la misma ruta actual pero con la gradiente de
20: v curvas de 250 ., el primer tanel de 2360 m. podria reducirse a 180 m: no
contamos con ello sin embargo. El segundo tanel corto si que desapareceria, pudien-
do pasar la razante enfrente 10 m. mas abajo, ¥ la linea pasaria por el extremo de
Ia Joma donde esta tal tdnel. Seguiria el nuevo proyecto por ka misma ruta actual
hasta el primer lacet con curva de 200 m. que comporta el proyecto actual; pero,
en lugar de efectuar esta curva a la izquierda en el lacet, la efectuarfa a la derecha
mas abajo ¥ con mayor radijo, siguiendo siempre hacia abajo por el mismo flanco
de la serran-u.

Desde aqui se modificaria la ruta, evitanco dicho lacet, v pasando por un tinel
de 350 la loma siguiente, a fin de evitar un viaducto, ¥ buscando en seguida juntar-
se con el actual trazado un poco mas abajo del paradero del Taco, en el Km. 30 r|m.

El nuevo paraderc quedaria un poco mas abajo, en el deslinde del fundo Pata-
giiilla, mejor situada que la actual, ¥ 2,5 Km. mas cerca de la estacién Esperanza,
aunque a mayor distancia virtual.

Se economizarian en este trozo 4,5 Km. de distancia, totalmente en cerros acci-
dentados (gue valen £ 25 000); 520 m. de tinel, con 4 Bocas v 2 casas de Guarda
(que valen £ 40000}; Ia duplicidad de muchas obrzas de arte (debida a los dos la-
cets); dos pasos superiores para caminos; un puente de concreto armado. En re-
sumen. v contando con el aumento de costo del Ttnel de la Patagiiilla. creo que se
obtendra seguramente en esta seccidn una economia de £ 65 000.

¢) De km. 31 ¢ Curacari.—Se conserva el mismo trazado,

d) De Curacari al Tinel de Maturrango.—La primera parte de este trayecto
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puede hacerse casi recta v paralela a la carretera actual hasta el Portezuelo que se-
para la Carcoma de Santa Julia, v colocando el paradero de este nombre como 600 m.
mas al norte vy 25 m. verticales mas abajo gue en el proyecto actual. En este trayec-
to se economizan: un tinel de 120 m. con sus dos bocas v casa de guarda (£ 8 000);
1.5 km. accidentado v otros 3 km. de cerros que se cambian por planos (£ 14 000),
y el gran movimiento de tierras de 1a estacidn, en total £ 25 C00.

Desde aqui al tinel de Maturrango el desarrollo al 277 se hace en terreno mu-
cho menos quebrado, v principalmente entrando en el gran saco de la Quebrada
del Oleo, de manera que al llegar al tiinel 25 m. mas alto que el actual, v sin variar
la distancia, se puede economizar una suma no inferior a £ 14 000.

e) Del Tunel de Maturrango e la Vifillle.—Con 25 m. mas alto el largo del ti-
nel, se puede reducir en 700 m. {y su costo, que es el de la parte del centro del tinel,
en 700 X 75 = £ 52 500). Pero, en la parte norte del desarrollo, éste debe aumen-
tarse en 500 m. v el costo en £ 2500, de manera que Ja economia en esta seccion
es de solo £ 50 000.

f) De la Visiilla a Ovalle—Sin variacién.

g2) De Orvalle al Tunel de Las Piedvas.—Esta subida se efectuaria casi entera-
mente por los lomajes suaves del porte del valle, de manera aue. con un alarga-
miento de 500 m. y un aumento total de gasto de £ 12000 se llegaria a un tinel
40 m. verticales mas alto, v casi sin corte de acceso. Asise obtendria un acortamiento
de 1 400 mts. en Ia longitud de dicho tnel, que en atencidn a su longitud v disminu-
ciébn no valdrian menos de £ 90 el metro. La economia total de esta seccién seria
entonces de £ 114 000.

hY Del Hinel de Las Piedras @ Los Quitlaves—En esta seccién existe la proba-
bilidad de eliminar un tiinel de 100 m. {cuyva economia no contamos), v la seguridad
de obtener en los 10 kms. primeros una diferencia notable en las obras de tierra y
de arte, incluyendo las grandes del paradero de Las Piedras, que se trasladaria
1.5 kms. mas adelante, al plan del valle de Los Quillayes. Estimo que se puede con-
tar aqui con gue. sin alargar la distancia, se economizan a los menos £ 15 000,

1) De los Quiitaves al paradero de Margamarga.—Es posible que en esta sec-
cibn el aumento de gradiente permitido condujera a economias resultantes de que-
braduras del petfil sin variar el plan de Ia linea.

1) Del paradero Margamarga al Salfo.—En esta seccidn si que el uso del 297, nos
permite bajar en cerca de 20 m. e! alto de los dos grandes viadurtoz provectados,
dismiruyendo también su longitud a la mitad, v =80 con alarear en 30 0 40 m. el
tanel intermedic. Ademas. serd posible disminuir desde aqui hasta La Cantera de
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Las Cucharas, en forma gue en toda esta seccién podamos tener una economia to-
tal de £ 30000.

k) Economias generales.—Las enunciaré solamente, fijandoles precios:

5 Kms. menos de cierros, teléorale, expropiaciones, fosos .. .. ... £ 2000
12 aguadas completas enmeros .. ...t 7000
2 casas de maquinas, de empleacos, tornamesas, desvios ........... 12000

SUMA ... £ 21 000

En restimen, se puede obterer ura disminucién de lorgitud de 5 kms. con
un aumento de 65 mts. en las alturas ror subir y a 29 de la gradiente méxima, y
v las economias siguientes:

1) Del tanel Patagizillaa Km. 31 .ot £ 65 000
2) De Curacavi al tinel de Maturrango ........................ 39 000
3) Del tinel de Maturrangoa Vidilla............ ... ... ... .... 50 000
4) De QOvalle al tinel de Las Piedras . ...... ... ... ... ..... 114 000
5) Del tinel de Las Piedras a Los Quillaves .. ... ................ 15 0G0
6) Del paradero Margamargaal Salto....................... ... 30 000
7y Economias generales . ....... .. ... .. ... ... 21 000

TOTAL «ovn oo £ 334 000

Seaencifrasredondas ................ ... e 330 000

Haciendo un estudio anilogo para el caso en que se usara gradiente mixima
de 2,29, v con exceso de subida de 75 m. en lugar de 65 indicados, la economia re-
sultante llegaria a £ 380 000.

No hemos considerado gradientes mayores ni mayores subidas. por cuanto va
no se gana tanto en la disminucidn de los tdneles de cumbre, v el aumento de gra-
diente serviria mejor para disminuir los desarrollos y su costo.

En cambio, si s6lo se usaran gradientes méaximas de 1.8Y con exceso Ce subicas
de 55 mts., la economia se veria disminuida a menos de £ 240 000.

Es en virtud de estos resultados que estimo que la gradiente mas favorable

es la de 2,29, con subida de 75 m. Aun en estzs condiciones, la nueva linea electri-
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firada tendria una capacidad 179 mayor que la del Tabén, y la distancia Santia-
to-Valparaiso se reduciria desde 186 hasta 146 kms.
Sin embargo, para evitar grandes disconformidades en la apreciacién de esie
punto, he hecho todo el estudio con la gradiente de 2] y exceso de subida de 65 m.
Santiago, Julio 28 de 1922.

ANEXO 2.

ELECTRIFICACION DEL NUEVO FERROCARRIL ENTRE SANTIAGO
Y VALPARAISO POR CASABLANCA

Para calcular aproximadamente el costo de la electrificacion del nuevo F. C.
por Casablanca, tomaré como base el contrato hecho con Errazuriz, Simpson y
C.e para ia linea antigua por el Tabdn, cuvas caracterfsticas ro son tan diferentes,
pero tomando en cuenta diversas factores que intervienen en el costo Ce dicha
glectrificacién.

1) Sub-estaciones.—En la linea antigua se proyectan 5 sub-estaciones: en la
nueva suponemos 3 anilogas por las razones siguientes: el consumo de la linea nue-
va, incluyendo el trafico local, es el 359 del consumo calculado en la actual 1.*
zona; la distancia por servir con las nuevas sub-estaciones es de 120 kms. solamen-
te {el trozo Salto-Peguén, se serviria por la sub-estacién Vifia), en lugar de 186
de la linea directa por el Tahdn; y con esas 3 sub-estaciones en Esperanza, Cura-
cavi y Ovalle queda encerrado practicamente todo el sector que puede aprovechar
el exceso de energia trasportado para la alimentacion trifase de las sub-estaciones.

El costo de las 5 sub-estaciones de la propuesta expresada es de 1 100 000 do-
llars, reduciendo la parte en m|c. v el precio medio por sub-estacion de 220 000 do-
llars, o sea, para las tres £ 149 000,

2} Lineas.—El contrato actual no incluve la linea de alimentacién trifase, que
serd ejecutada por la Cia. suministradora de energia pero, en la propuesta Errézu-
riz se hace la oferta por 360 000 dollars, en cifras redondas para 167 kms. En la nue-
va linea. aun cuando el cobre empleado sea meror, supondremos el mismo costo
por una ruta casi rectilinea entre Santiago-Esperanza-Curacavi-Vifilla-Ovalle
con 95 kms. el precio seria de 205 000 dollars, o sea £ 46 000.

En ia 1.» Zona la propuesta expresada da para el costo de las lineas de alimen-
tacién v de contacto 1 479 000 dollars, de los cuales 2|3 pertenecen a las primeras y
1|3 2 las segurdas, aproximadamerte. Los precios kilométricos respectivos son do-
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Nars 4 170 y 1310, y las distancias o longitudes respectivas en el nuevo F. C. son
135 v 155 kms. El valor total de estas lineas seria de 766 000 dollars, o sea £ 173 000.
3) Otros dterms,—Fuera de las locomotoras, la propuesta Errdzuriz comprende:

a) Sistema indicador y limitador de potencia, que se supone el mismo a falta
de mejores datos, en la nueva linea, con un precio de 121 000 dollars.

b) Modificaciones en lineas telegraficas y telefénicas, que supondremos en la
linea por Casablanca reducido a la mitad 5000 dollars, aunque sea seguramente
mucho meros,

¢} Repuestos vy Maquinaria Maestranza. con 114 000 dollars, que se reducen
a menos de la mitad, supondremos 57 000 collars.

La suma de estas tres partidas seria 183 000 dollars, o sean £ 41 000,

El anico item de la electrificacién de la nueva linea no considerado es el de las
locomotoras. En realidad, con las que se ha calculado para la linea del Tabdn bas-
taria para hacer el trafico desplazado por la linea de Casablanca, mas corta y de
menor longitud virtual, vy aun sobraria para el trafico local a considerar en esta
linea. Sin embargo, en el item separado de Material Rodante, hemos supuesto
que, tanto en el caso de traccidn a vapor o eléctrica, se destine 1a misma suma de
£ 250 000 para ello.

4) Costo de la electrificacion de la linea por Casablanca.—Resumiendo lo expuesto

anteriormente, este costo seria:

Sub-estaciones .............. ... ... .. £ 149 000

Linea de alimentacion trifase, supuesto aun que ro sea proporcio-
nada por la Cia. proveedorade energia ............. ... ..... 46 000
Lineas de alimentacién vdecontacto ... ...... ... ... .. ... ..... 173 000
Sistema indicador, repuestos . . ......... ...l 41 000
Por imprevistos, aunque hemos supuesto 1o mas desfavorable . . ... 16 000
Total sin locomotoras . ......................... £ 425 000

Santiago, Julio 28 de 1922,





