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ANTECEDENTES

E1 estudio que sigue se refiere a los resultados de la electrificacién de acuerdo
con las condiciones actuales del servicio y desde el s6lo punto de vista de su efecto
financiero sobre los Ferrocarriles del Estado. En otros términos, se ha tratado de
determinar si, a la fecha, la electrificacién representa una utilidad o una pérdida
respecte de un servicio equivalente efectuado con traccion a vapor.

Se comprende que, desde el s6lo punto de vista de la Empresa, no tendria
objeto un estudio diferente del efectuado en log titulos que siguen. Pero, para
apreciar, segin un criterio mas amplio, no sélo los resultades de la electrificacién
para la Empresa sino también la releliva conveniencia de la elecirificacion para el
pais en general, seria preciso considerar otros antecedentes v otras circunstancias
que van mas alla de los intereses individuales de la Empresa para relacionarse con
los intereses generales y la politica econémica y de transportes del pais. Cualquiera
de estas relaciones podria ser materia de un estudio separado, y, sin embargo, no
podrian deducirse en todos los casos conclusiones positivas, ya que la politica eco-
némica de nuestro Gobierno no ha sido jamas ejercida dentro de un plan precon-
cebido y definido. En todo caso, aunque sez en sus Kneas mas fundamentales, nos
referiremos a cada una de las relaciones de la electrificacién con otres picblemas
econdmicos que la afectan o que son afectados por elia. '

Las principales de esas relaciones se refleren a:
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1) La electrificacion y la situacién de la primera zona.
2) La electrificaciéon y el Ferrocarril por Casablanca.
3) La electrificacién v la politica portuaria.

4) La clectrificacién vy la cantidad de trafico.

5) La electrificacion v el desarrollo industrial.

6) La electrificacidn y el carbén nacional.

Ninguna de estas relaciones es independiente de  1as restantes, pero, para una
mayor facilidad de comprencién, preferimos tratarlas en forma separada.

1) La electrificacion y el transporte por ferrocarril—Con anterioridad al afio
1914—fecha en que la Empresa fué establecida cemo antidad auténoma—se cred
en Chile una fuerte corriente de opinidn, manifestada igualmente enire el pabli-
co, el Congreso, el Gobierno v la Empresa misma, en el sentido de realizar la elec-
trificacion de la linea de Santiago a Valparaiso. Representantes de compafiias ex-
tranjeras visitaron nuestras lineas, practicaron estudics y efectuaron propuestas.
Las obras, sin embargo, no fueron contratadas, principalmente por razones finan-
cieras y, al mismo tiempo, porque habia cristalizado va una fuerte e incontenible
tendencia a conceder una autonomia administrativa ¥ econdmica a los Ferroca-
carriles del Estado.

Las razones que en ese entonces impulsaban la electrificacion se fundaban
en el crecimiento constante del trafico vy en la congestidon visible de la primera
Zona. El transporte de carga en la Red Sur se habia duplicado en los diez afios
anteriores v se confiaba, verosimilmente, que se duplicaria en los diez afics siguien-
tes. Por otra parte, desconocidos practicamente en el pais los sistemas de v trac-
cidn a vapor con trenes pesados (va entonces el promedio de toneladas de car-
ga 1til por tren pasaba de 500 toneladas en los Estados Unidos para 100 toneladas
en Chile), se impusiercn dos soluciones para asegurar la atencién del trafico cre-
ciente entre Santiago v Valparaiso. Una era la clectrificacién de la Primera Zona
v la otra la construccién de un nuevo ferrocarril entre Santiago v Valparaiso pa-
sando por Casablanca.

2) La electrificacion y el ferrocarril por Casablanca.—La debilidad econémica
de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado reside, precisamente, en su escasa
intensidad de trafico. Mientras mavor sea el trafico por kilémetro de via, menor
serd el efecto de los gastos generales v mayores seran las utilidades de la Empre-
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sa 0 manores las tarifas, El haber construido una nueva linea entre Santiago y
Valparaiso habria significado el quitar a la linea actual el trafico directo entre las
dos ciudades terminales, pero no el trafico del Trasandino, ni el del ramal de los
Andes, ni el de conexién con la red Norte, del ramal las estaciones locales. En otros
terminos, Iz nueva inversién de 80 millones (costo calculado del ferrocarril por Ca-
sablanca) no habria tenido otro efecto que el de hacer, de una linéa comercial,
dos lineas no comerciales,

La electrificacién logrd evitar este absurdo econdmico.

3) La electrificacién y la politica porluaria—Si fué posible el evitar fa «des-
comercializacién» de la primera Zona impidiendo, por medio ce la electrificacién
la construccion de una nueva linea, no estaba en manos de la Empresa el evitar
la «descomercializacion» del puerto de Valparaiso. Mientras en todos los paises
existe la tendencia a concentrar el triafico en un sdlo o en pocos puertos principa-
les, entre nosoiros se prefirid dos puertos inmediatamente préximos. En verdad
que, en los proyectos iniciales, se admitié para San Antonio una movilizacién
anual de 350 000 toneladas como maximo. Pero, en el hecho, por razén de desi-
gualdades de tarifas portuarias de carga y descarga v por la postergacién de las
obras de abrigo en Valparaiso, agregado elio a razones naturales no previstas, la
construccién del puerto de San Antonio ha venido a absorver 730 000 toneladas
anuales que, de otro modo, habrian sido movilizadas en Valparaiso y, en consecu-
encia, lransporiadas por.la zona electrificada de los ferrocarriles del Estade, aumen-
tando con ello gi‘andémente la rentabilidad de las obrds de electrificacion.

4) La elecirificacion vy la cantidad de lrdfico.El presente estudio se refiere co-
mose ha dicho, a las condiciones actuales de servicio de las obras de electrificacién.
Pero es necesarip advertir que tales condiciones se encuentran lejos de poder
considerarse como normales. La movilizdcién general de carga en la Red Sur, en
los dltimos afios, ha correspondido a las siguientes cifras: '

Red Sur Toneladas Km.  Pasajeros Km.
Afios Millones Millones
1914 823, L 584,2

15 3. 4520
16 876,1....... .. .. ... 4838

Ingenieros 37
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1 108Biousiminyn 588,2
18 L0728 i iuiiivens inovns BBLA
19 100L,2............... 685,7
20 8825 ... i, 769,2
B 950,9 .............. 7530
22 872,1 .. . 583,9
23 9128 .. ... euiii.. 678,2
24 10335............... 7871
85 L0638 u:uam. e 724,5

Estos valores comprueban un retroceso en el trafico respecto de las cifras
alcanzadas en los afios en los cuales existiera en el pafs una verdadera prosperi-

dad comercial y productora. Con todo, un lento pero seguro resurgimiento pue-
de constatarse a partir del afio 1922, sin que hava sido posible, sin embargo, re-
cuperar la cifra alcanzada el afio 1918. Desgraciadamente, cuando la ley de cre-
cimiento parecia indicar que en el presente afio (1926) el maximo seria recupera-
do, la crisis salitrera, la crisis maderera v la erisis agricola han venido de nuevo
a producir un retroceso en los transportes.

Estos valores, que muestran las condiciones generales del trafico en la Red
Sur-~y que son independientes de la desviacién de la carga desde Valparaiso a
San Antonio, salvo en la diferiencia de recorrido del tonelaje desplazado—son su-
ficientes para connprobar que las ventajas de la'electrificacién no pueden toda-
via juzgarse en las condiciones actuales, va que la electrificacion fué proyectada
para la situacién que podia esperarse con un crecimiento normal del tréafico, ¥ no
para una situacién de retroceso en la cantidad de trafico. Esta breve explicacién
permitird comprobar que el estudio efectuado en los capitulos siguientes se refie-
re a condiciones excepcionalmente desfavorables.

5) La electrificacién y el desarrollo indusirial—Pocas personas han podido apre.
ciar que los programas de mejoramiento del alumbrado pablico y de la traccién
urbana, que la mayor disponibilidad de la energia eléctrica para el alumbrado y
adn para la calefaccién y combustible doméstico ordinarios, que la transformacién
de la fuerza motriz térmica en energia eléctrica para las fabricas e instalaciones in-
dustriales entre Santiago v Valparaiso, y toda otra serie de manifestaciones de
un visible progreso en el rendimiento de los trabajos industriales y domésticos
no habrian sido posibles al no haberse procedido a la electrificaciéon de los Ferro-
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carriles del Estado. En efecto, las grandes plantas hidroeléctricas que, con una
potencia superior a 30 000 KW. han sido instaladas en las vecindades de Santia-
go, han tenido su base comercial en el consumo de los 32 millones de kilowatt-

horas al afio que, con la sola movilizacién de trenes, efecttan actualmente los
Ferrocarriles del Estado. :

6) La electrificacién y el carbén nacional—En las condiciones actuales {afio
1925} la electrificacion ha economizado un consumo de 79 200 toneladas de car-
bén, cifra que podria elevarse a 100 000 toneladas en pocos afios de incremento
de trafico. Dentro de una produccién nacional ligeramente superior a un milléon
de toneladas, 1a electrificacién ha restado al carbdn nacional un 109, de su mer-
cado interno. ,

Naturalmente, s1 este consumo hubiese sido reemplazado por petréleo ocar-
bdn extranjero, como ha sido el caso en la industria del salitre y en los ferrccarsi-
les del Norte, se habria causado con ello un grave perjuicio a la economia nacional.
Pero se ha reemplazado simplemente un producto nacional, el carbbém, por otro
producto también nacional, la energia hidroeléctrica, con la ventaja de que ge ha
consumiido energia no explolable dejando libre energia explotable, 1a cual posee
un amplio mercado en Bolivia y 1a Repiblica Argentina.

Estos breves antecedentes—que no aparecen considerados en el estudio que
sigue—perpnitiran juzgar la electrificacién de la Primera Zona de los Ferrocarri-
les det Estado, no sélo desde el punto de vista de los intereses directos de la Em-
presa, sino que permitiran relacionarla con otros aspectos de la politica econémica
general del pais, aspectos que, en algunos casos, 13 han hecho necesaria y, en otros,
han atrasado sus verdaderos heneficios.

En las piginas que siguen se ha tratado simplemente de investigar si, en las
condiciones actuales, la electrificacién de la Primera Zona de los Ferrocarriles del
Estado representa tina utilidad o una pérdida para la Empresa.

1.— ESPLICACION PRELIMINAR.

La electrificacién de la primera zona de los Ferrocarriles del Estado fué contra-
tada en 1921, Los trabajos se iniciaron poco después, y quedaron terminados a fines
de 1924, )

El plan de esta electrificacién comprendid 1a sustituciér. de la traccién a vapor
por traccién eléctrica en los servicios de arrastre de trenes, remolque y maniobras,
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mediante la adquisicion de 39 locomotoras eléctricas, v la instalacién de las sub-
estaciones y de las lineas de distribucidén y de contacto necesarias para este objeto.

No se incluyd, en este plan, la electrificacion de los servicios de maniobras
en las estaciones de Barén v de Calera, debido a que estas estaciones han de sufrir
previamente una transformacién completa en sus vias férreas, cuya distribucion
se ha hecho inadecuada para las necesidades actuales. Tampoco se incluyé en el
plan de electrificacion la sustitucién de las locomotoras a vapor que hacen los
servicios de lastre y otros auxiliares.

E! proyecto ha quedado realizado en todas sus partes: las 39 locomotoras eléc-
tricas adquiridas han sustituido en los servicios de trenes, remolque v maniobras.
a 107 locomotoras a vapor, y s6lo ée mantienen con traccién a vapor, de acuerdo
con el plan primitivo, los servicios de maniobras ya indicados de Baréon v Calera,
v los servicios de lastre v otros auxiliares,

Au-nque el objeto del presente estudio es dnicamente establecer los resultados
econdmicos de la electrificacion, cabe hacer notar, sin embargo, que desde el punto
de vista técnico los resultados han sido plenamente satisfactorios. Las dificultades
inherentes al periodo de transicién del antiguo al nuevo sistema de traccién han
sido vencidas con éxito, v la actual esplotacion eléctrica se efectia en condiciones
técnicas muy favorables, y se obtienen con ella todas las ventajas que se previeron
en el provecto primitivo. Es oportuno reconocer la participacién que corresponde
en estos felices resultados, tanto a los contratistas de la obra y fabricantes de ia
maquinaria, como a los técnicos chilenos que tomaron parte en su proyecto y eje-
cucién, v al numeroso personal que actualmente interviene en la explotacién,
y que ha sabido adaptarse con rapidez a las caracteristicas nuevas y complejas
de! sistema de traccidon eléctrica.

En cuanto a sus resultados econdmicos, el estudio que sigue hace ver que ellos
son completamente satisfactorios y aue las ventajas y utilidades que se obtienen
en la actualidad habran de aumentar en forma muy sensible en el futuro.

Para determinar esos resultados econémicos, se ha procedido a establecer,
tanto para el antiguo sistema de traccién a vapor, como para el nuevo sistema de
traccidn eléctrica, los gastos de explotacion que han sido afectados por el cambio
en el sistema de traccidn. Se han considerado para este objeto los dltimos afios de
explotacidon a vapor, que fueron los de 1921, 1922 y 1923 v el primer afio de explo-
tacidn eléctrica, que fué el de 1925 v ro ha debido tomarse en cuenta el ano 1924,
porque éste constituy6 el periodo de transicion de un sistema al otro.

Comparando, por una parte, los gastos de cxplotacion asi establecidos para
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Ambos sistemas de traccién, v tomando en consideracién, por 1a otra, los intereses
y amortizacion del capital invertido en la obra, se llega a determinar las utilida-
des que la nueva explotacién proporciona.

I1. COMBUSTIBLE Y ENERGIA ELECTRICA

Las partidas de combustible y energia eléctrica son por su monto las mas
importantes en la comparacidon de los gastos de explotacién con uno u otro sis-
tema de traccibn.

Para efectuar la comparacién se examinaran los consumos de carbén habidos
en la primera zona en los dltimos afios de explotacion a vapor; estos consumos se
aplicaran a la movilizacién realizada en el afio 1925, y se determinaran los gastos
que €505 conswmos representan. Estos gastos podran compararse en seguida con
los que han debido efectuarse en ¢l mismo afio &on explotacion eléctrica,

El consumo de carbdn con explotacién a vapor se separa en dos partidas dife-
rentes. La primera y mas importante comprende los servicios de arrastre de trenes
de remolque y de maniobras;'esta partida, entre limiles cercanos, varia en forma
practicamente proporcional al trabajo de transporte, o sea al tonelaje kilométrico
movilizado. La segunda partida comprende los servicios secundarios que son inde-
pendientes del tonelaje movilizado; aqui se incluyen los consumos en trenes las-
treros, tren auxiliader, tren de sefializacién, talleres, pescantes, ¥ finalmente el
consumo en el ramal de San Felipe a Putaendo, cuya movilizacidn no se agrega a
lade lared principal. .

' En los altimos tres afios de explotacidn a vapor, el carbon consumido en la

1ra. zona, separado en las dos partidas indicadas, v expresado en toneladas, fué
el que aparece a continuacion:

1921 1922 1923

Movilizacién de carga v pasajeros .. ................ 94.721 81.333 77.385
Servicios secundarios. .. ..... ... u. el 3.319 7.735 10.238
TOTAL - o 98.040 89.068 87.623

Por otra parte, las toneladas kilémetros movilizadas con traccién a vapor en

los mismos ajios, fueron las que se indican en seguida, expresadas en miliones de
toneladas kilémetros:
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1921 1922 1923

MO ses vqugs wae wevve vivss Sewss smas et SOUTRIRRIAINRNS FIRFOTHT WHes 3 396 357 373
PABBRIBTOR 0 onie 105 555 558 winn st simmtmeemsasmasts s 4 65 & 197 180 167
POTAE wiianmn 5% TEind Baamase el Sbbiils 5 593 537 540

Debe observarse que el tonelaje kilométrico movilizado en 1923 subié real-
mente a 550 millones, de los cuales 378 en carga y 172 en pasajeros. I.a diferencia
de estas cifras con las anotadas en el cuadro que precede se debe a que a fines de
ese afio 1923 se inicid la traccitn eléctrica en algunos trenes, alcanzando a movili-
zarse en ellos unos 10 millones de toneladas kildémetros. Como se trata de determinar
el consumo de carbén por unidad movilizada, se hace necesario rebajar esta can-
tidad de la movilizacién total de 1923.

Con los datos que anteceden puede obtenerse el consumo medio decarbén por
unidad trasportada en los afnios indicados. Se tiene:

1921 1922 1923 TOTAL

Consumodecarbbn.... . .................. 94 721 81 333 77 385 253 439
Millones de toneladas kilometro ... ..... ... 593 537 540 1 670

De aqui se deduce que en los tres Gltimos afios de explotacién a vapor el con-
sumo medio de carbén era de 0.152 kg. por tonelada kilémetro.

La movilizacién efectuada en el afio 1926 subid a 363 millones de toneladas
kilémetros en carga v 224 millones en pasajeros, o sea, 587 millones en total. Siesta
movilizacién se hubiera hecho con traccién a vapor, habria exigido un consumo de
carbén de 89 000 toneladas.

A esta cantidad debe agregarse la partida de carbor necesaria para los servicios
secundarios de trenes lastreros, tren auxiliador, etc., queson independientes del
tonelaje movilizado. En 1925 estos servicios representaron un consumo de 6 000
toneladas.

En consecuencia, si la explotacién del afio 1925 se hubiera efectuado con trac-
cién a vapor, ella habria exigido un consumo de carhon de 95 000 toneladas.

El precio del carbén que consume la Empresa en la 1ra, zona sube a $ 81.20 la
tonelada, incluvendo en este precio los gastos de primas, desembarque, y transporte -
hasta el costado de la carbonera. En efecto, el precio, segiin contrato, a borde en
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Valparaiso es de $ 68.50 ia tonelada. El precic medio pagado segfin facturas, des-
pués de agregar primas y descontar mulias por calidad, sube a § 70.80. Los gastos
de desembarque en el puerto ¥ descarga suben a § 3.80 por tonelada, lo que eleva el
precio del carbon en tierra en Barén a $ 74.60 1a tonelada.

Este carbon debe ser transportade a las diferentes carboneras a lo Jargo de 1a
zona; el costo medio de transporte en la Empresa es de doce centavos por tonelada
kilémetro, con lo que se obtienen los siguientes valores:

Costo de transporte por toneladaa Barén ................. $ 0,00
Costo de transporte por tonelada a Llay-Llav............. » 11,30
Costo de transporte por tonelada a Yungay, .............. > 21,80

Tomando en consideracion que con explotacién a vapor un 80 9 del total del
carbén se consume en Bardn, un 20 ¢% en Llay-Llay y estaciones vecinas, y el otro
209, en Yur.gay, se tiene como costo medio de transporte del carbon consumido en
la l.ra zona la suma de $ 6,60 por tonelada, que agregada al precio de $ 74,60 del
carbén en tierra en Barén da el precio medio indicado de $ 81,20 por tonelada.

Asi, pues, para el consumo de 95 000 toneladas gue representa la explotacion
a vapor, con la movilizacion efectuada en 1925, €l gasto en combustible sube a
§ 7714 000,

Con explotacién eléctrica, el consume de energia para la movilizacion del afio
1925 stbe a 32 000 Q00 de kilowatt horas anuales. No queda incluida en esta cifra
la energia necesaria para alumbrado y fuerza motriz que se considerari aparte.

El precio medic pagado por la energia, considerando los pagos hechos en el
segundo semestre de 1925 y primer semestre de 1926 es de 11.4 centavos moneda
legal por kilowatt hora. El consumo de 32 000 000 de kilowatt horas representa,
pues, Un gasto anual de § 3 648 000.

Pero aparte del gasto en energia, con la explotacién eléctrica se mantienen
algunos servicios que requieren el uso de ciertas cantidades de carbén. Ellos son,
en primer tugar, los servicios secundarios de trenes lastreros, tren auxiliador, etc.,
que no han sido afectados por la electrificacién, y que como ya se ha dicho, con-
sumieron 6 000 toneladas de carbon en 1925. En segundo lugar, los servicios de ma-
niobras de Barén vy Calera, que no fueron incluidos en el plan de electrificacién en
espera de 1a transformacion de esas estacior.es; estos servicios consumen § 200 to-
neladas anuales. En tercer lugar, los trenes para la revisién y reparacion de las lineas
aéreas eléctricas, que no existian con traccién a vapor y ¢ue reguieren un consumo
de 1600 toneladas aruales. '
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En consecuencia, debe contarse anualmente con un consumo de 15 800 tone-
ladas de carbon, que al precio indicado de § 81,20 1a tonelada, supore un gaste anual
de § 1283 000.

Resumiendo estos resultados, se tiene que el gasto de combustible con traccién
a vapor es de § 7 714 000 anuales, mientras que con explotacién eléctrica los gastos
son $ 3648000 en energiaeléctrica y $1 283 000 en carbén, o sea, en total, $§4 921 000.
Esto acusa una diferencia o economia a {avor de la electrificacion de $ 2 783 0C0
anuales. ’

Puede observarse también que la cantidad de carbén que deja de consumirse
como consecuencia de la electrificacién es 1a diferencia entre 95 000 y 15 800 tone-
ladas, o sea, 79 200 toneladas anuales, '

I11.—PERSONAL QCUPADO EN EL MOVIMIENTO DE LOCOMOTORAS Y TRENES

El personal ocdpado directamente cn el movimiento de locomotoras v trenes
ha experimentado variaciones muy considerables como resultado de la electrifica-
cién. Estas variaciones son: : ;

Disminucién del ndmero de maquinistas v fogoneros, debido por una parte
a que la mayor potencia de las locomotoras ha permitido disminuir el nimero de
trenes v de maquinas de maniobras, v por otra, a que con las locomotoras eléctricas
se ha podido abandonar el régimen de mantener un personal {ijo para cada locomo-
tora, implantandose en cambio el régimen de personal variable o miltiple,

Disminucién del ntmero de operarios de casas de maquinas, encargados de re-
visar v preparar las locomotoras para el servicio diario. Se debe esta disminucién
a las menores dificultades v complicaciones que presenta la locomotora eléctrica
en su mantencién v preparacion para el servicio,

Disminucién del nimero de conductores v palanqueros, como una consecuen-
cia de la disminucion del ntmero ce treres de carga, que se ha pcdico efectver gra-
cias al mayor poder de arrastre de las locomotoras y al aumento consiguiente del
peso de los trenes.

Disminucion del personal encargado del repartb v almacenaje del carbén, v
de la encarbonadura de las locomotoras. '

Frente a estas disminuciones debe consignarse un pequerio aumento ce gastes
debido a 1os sueldos del personal de inspectores v jefes de casas de maquinas, que
sin aumentar en namero, perciben en el servicio eléctrico rentas supericres a las
del servicio a vapor por la mayor preparacién v ccmpetercia técnica que dehe exi-
girse de ellos,
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A continuacién se analizaran separadamente cada una de estas partidas.
a) Maguinistas y Fogoneros

El ntimero de maquinistas y fogoneros, que en el afio 1923 v con explotacién
a vapor fué de 320 hombres, ha quedado reducido en 1925 y con traceitn eléctrica
a 246 hombres. .

En cuanto al gasto que representa este personal, &l subié en 1923 2 $ 1 429 826.
Pero para efectuar la comparacién con los gastos efectuados con explotacién eléc-
trica, es necesario tomar en consideracién que los jornales fueron aumentados en el
afio 1924 y primer semestre de 1925, Estas alzas de jornales representan en la masa
de elios un aumento de 30.69,. Por consiguiente, los jornales de maquinistas y fo-
goneros habrian exigido en 1925 con explotacién a vapor un desembolso de $ 1 867 000

En cambioc, el pago de maquinistas y fogoneros con explotacion eléctrica, debido
a la disminucién del niimero de ellos, de 320 a 246 hombres, exige un desembolso
anual de $ 1 402 ¢00.

_ En consecuencia, se obtiene por este capitulo una ecoromia de $ 465 000.
b) Qperarios de Casas de Mdquinas

El nimero de operarios de casas de maquinas, que en el afio 1923 y con explo- _
tacién a vapor fué de 334, ha quedado reducido en 1975 y con explotacién eléctrica
a 232 hombres.

El gasto qué en 1923 representaron estos jorrales fué de $ 975 508 00. Con las
alzas de jormnales concedidas en 1824 y 1925, y que, como acaba de decirse, repre-
sentan un 30,69, ese gasto habria subido en 1925 con explotacién a vapor a
$ 1274 000 00.

En cambio, con explotacién eléctrica, v gracias a que el nlmero de operarics

ha bajado de 334 a 232 hombres, el pago de operarics de casas de méaquinas importa
un gasto de § 989 000.

De aqui se deduce, por este capitule una economia de $ 2850 C0Q.
¢) Conductores v Palanqueros

Como consecuencia del -mayor pese de los trenes, se ha podido disminnir de
cinco a cuatro los trenes diarios Ce carga entre Valparaico y Santiago, y ce ha pedido
eliminar diversos otros treces seccionales colectores y remolcadores. Con esto e ha
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obtenido una disminucién de cinco conductores y ayudantes, con un gasto anual
de § 31 500 00, v de 24 palanqueros, con un gasto anual de $ 90 500.00
En esta partida se ha obtenido por lo tanto ura economia de $ 122.000 anuales.

d) Personal del Servicio del Carbin

Del personal encargado del servicio del carbén, ha quedado con la electrifica-
cién solo una pequefifsima parte, que se necesita para la atencién de las locomotoras
de vapor que han debido mantenerse en algunos servicios auxiliares. _

En 1923 habia en este servicio 17 empleados con un gasto anual de $ 101 900.
Con el aumento de sueldos concedido en 1924, el gasto anual sube a § 132 000. En
cambio, con el servicio electrificado, quedan solamerte tres empleados con un gasto
anual de $ 21 000, lo que representa una economia de $ 111 000.

Se ocupaban también en el servicio de carbdn en 1923, 40 operarios a jornal,
con un gasto anual de $ 114 478, Los jornales de este personal han avmentado desde
1923 a la fecha mas o menos en la misma proporcion que los jornales de traccién y
maestranzas; pero los gastos quedaron disminuidos por la supresién del pago de pri-
mas por tonelada de carga o descarga; por esta razon el aumento en los gastos ha
sido de un 10¢,. Por lo tanto, los jornales del servicio de carbdn con explotacién a
vapor habria exigido en 1923 un gasto de $ 126 000.

Con explotacion eléctrica, el nimero de estos jornaleros ha quedado reducido
de 40a 11, con un gasto anual de $ 36 000, lo que representa una economia de $90 000.

En resumen, el personal ocupado en el servicio del carbén representaba con
explotacion a vapor un gasto de $ 132 000 en sueldos y $ 126 000 en jorrales, o sea,
una suma anual de $ 258 000. Con explotacién eléctrica esas cifras han quedado
reducidas a $ 21 000 en sueldos vy $ 36 000 en jornales, o sea, un gasto anual de
$ 57 000.

Asi, pues, en el personal de este servicio, la electrificacién importa una eco-
nomia de $ 201 000.

e) Inspectores de Locomoloras y Jefes de Casas de Maquinas

Se ha dicho que los sueldos de este personal significan un méyor gasto con el
servicio electrificado, en razén de las mejores rentas que es necesario pagarles por
la mayor preparacion técnica que se les exige.

Con explotacion a vapor este personal era de 15 empleados, que con anterio-
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ridad al aumento de sueldos de 1924 representaban un gasto anual de $ 115 800.
Incluyende dicho aumento este gasto sube a $ 156 000 anuales.

Con explotacion eléctrica el nlimero de empleados es también de 15, pero sus
sueldos representan un gasto anual de § 209 000.

De aqui se deduce un mayor gasto de $ 53 000 anuales.con servicio eléctrico.

f} Resumen

Las variaciones que se han analizado en los parrafos precedentes, relativas a
gastos en personal de trenes y locomotoras, pueden resumirse en la forma siguiente:

“Explotacién Explotacion
a vapor eléctrica

a) Maquinistas y fogoneros ....................... 1 867 000 1 402 000
b) Operarios casas deméaquinas ... ................ 1 274 000 989 000
¢) Conductores, etc., (diferencia de gastos) .......... T 122000 ...
d) Serviciodelcarbén . .......... .. ... ... .. ..... 258 000 57 000
¢) Inspectores y Jefes de maquinas . ... ....... O 156 000 209 000

3 677 000 2 657 000

Por consiguiente, la economia obtenida con la electrificacién en los gastos de

personal ocupado directamente en el movimiento de jocomotoras y trenes es de
$ 1020 000.

IV.-—REPARACIONES DE LOCOMOTORAS

Los gastos en que debe incurtirse para reparar y mantener en servicio las
locomotoras eléctricas son considerablemente mas bajos que los que requerian las
locomotoras de vapor en el antiguo sistema de traccién. Esta reduccion de gastos
que se ha evidenciado tanto en los casos de accidente como en los trabajos ordina-
rios de reparacién: v conservacidn, es una de las ventajas inherentes a las locomoto-
ras eléctricas adquiridas para la Ir=. zona han reemplazado en ¢l servicio a 107 loco-
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motoras de vapor, reduciendo por lo tanto a poco mas de una terceraparie el nu-
mero de unidades de traccidn que deben ser mantenidas en servicio.

Para proceder a una comparacién de los gastos, se anotan a continuacion los
valores invertidos en reparacionnes de las locomotoras a vapor de la 1lra zona du-

rante los afios 1922 y 1923, que fueron los dos dltimos afios con explotacion total-
mente a vapor.

Afo 1922 Jornales Materiales TotaL

En Maestranza Central ............... 236 091 166 936 403 047

En Maestranza Barén. . .............. 479 248 902 680 1 381 928
En Casas de Maquinas............... 266 013 266 013
Totales....................... 715339 1 335 6489 2 050 988

ARo 1923 Jornales Materiales ToTAL

n Maestranza Central. .. ............ 654 985 423 301 1 078 286
En Maestranza Barén. . .............. 233 823 275 098 508 921
En Casas de Maquinas ... ............ 309 408 309 408
TOTALES o ov oot v 888 808 1 007 807 1 896 615

Para efectuar la comparaciéon de la explotacion a vapor con la explotacion
eléctrica, deben considerarse las alzas de jornales concedidas en 1924 y 1925, v que
como va se ha manifestado, representan un aumento global en jornales de 30.6 %

Asf, las reparaciones hechas en 1922 y 1923 habrian representado en la actualidad
los suguientes gastos:

Jornales Materiales TOTAL

ANO: 19880000 1y v waer s v s v ¢ 934 000 1 336 000 2 270 000
Afio 1923, . ... cvieeie oiiveo... 1161000 1008 000 2 169 000
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El costo anual de las reparaciones de locomotoras de la 1ra. éoha con explota-
cién a vapor sube entonces, tomando el término medio de los costos correspon-
dientes a 1922 y 1923, a la suma de § 2 220 000.

Con ia actual explotacion eléctrica, se tiene dos grupos de reparaciones: las de
las locomotoras eiéctricas, v las de las locomotoras a vapor que han quedado en la
zOna para servicios auxiliares.

En ias reparaciones de locomotoras eléctricas se han invertido durante el afio
1925 las cantidades siguientes:

En jornales
IEn materiales y repuestos ... ....... e 401 Q00
Total . e $ 493 000

Debe hacerse notar que en la cantidad indicada como inversién en materia-
les y repuestos, va incluida una suma de $ 246 000 que corresponde a motores,
‘grupos motor genera&or y otros elementos completos, que han sido entregados al
servicio para ser utilizados como repuestos mientras se reparan otros elementos
analogos; estos elementos, aungue aparzcen consumidos en 1925, serin en realidad
utilizados en igual forma durante muchos afios.

Las reparaciones de locomotoras a vapor que se mantienen en la zona para
servicios auxiliares significan los siguientes gastos anuales.

Jornales Materiales TotaL

En Maestranza Central............... 80 000 95 000 175 000
En Maestranza Baton. . .............. 78 000 92 000 170 000
En Casasde Maquiras ............... 52 000 52- 000
Total ...... oo 158 000 239 000 397 000

Kl gasto anual en reparaciones de locomotoras con la actual explotacion eléc-
trica es, pues, COmMO Sigue:
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LocomotoraseleotriCas.. v wor wam wam vumr vy e sns 2a s v s $ 493 000
Locomotoras a vapor (servicios auxiliares). . .............. 397 000
TOUEY ¢ & oo 2 8 s 208 o 2B Bne Bl 38 s ENE JEE e $ 890 000

Comparando esta suma con el gasto de $ 2 220 000. a que suben las repara-
ciones de locomotoras con explotacién a vapor, se deduce una economia de
$ 1330000 a favor del sistema eléctrico.

V.— LUBRICANTES PARA LOCOMOTORAS.

La sustitucidn de las locomotoras a vapor por locomotoras eléctricas, trae un
cambio en la naturaleza v cantidad de los lubricantes empleados. Las locomotoras
eléctricas requieren mayor nimero de lubricantes diferentes, yestosdeben ser de
calidad seleccionada. Estas circunstancias dan como resultado un mayor gasto
en lubricantes con el sistema electrificado, comparandolo conla explotacién a vapor,
" El gasto en lubricantes de locomotoras a vapor, con una movilizacién como la
de 1925 sube en numeros redondos a $ 150 000. anuales.

Con la explotacion eléctrica actual, los gastos en lubricantes comprenden dos
partidas: lubricantes de locomotoras eléctricas, con un gasto anual de $ 149 000, y
lubricantes de locomotoras de vapor para servicios auxiliares, con un gasto anual de
$ 39 000, o sea un gasto total de $ 1 88 000 anuales.

En consecuencia, por el capitulo de lubricantes para locomotoras, el servicio
electrificado representa un mayor gasto de § 38 000.

VI.— Acua.

El consumo de agua en la zona electrificada ha disminuido como consecuencia
de la eliminacién de la mayor parte de las locomotoras de vapor. Como el agua con-
sumida se emplea no s6lo en el aprovisionamiento de las locomotorag, sino también
. en las necesidades de las estaciones, patios, talleres y casas de empleados, no pue-
de contarse con una eliminacién completa de los consumos de agua, ni tampoco
con la supresion de las aguadas.

Los gastos para el aprovisionamiento de agua se dividen en dos grupos: en
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ciertas estaciones se compra el agua a terceros: en otras, la Empresa mantiene
plantas elevadoras propias.

Los gastos en agua comprada a terceros han bajade de § 109 000 a § 83 000
anuales.

Las plantas elevadoras de la Empresa representaban con explotacién a vapor
un gasto anual de $ 49 000 en jornales v $ 73 000 en combustibles, © sea un total de
$ 122 000. '

En la actuatidad ese gasto est4 reducido a $ 29 000 en jornales vy $ 38 000 en
combustibles.

Pero adernés, 1a distribucion de energia eléctrica a lo large de 1a linea, permite
electrificar estas plantas elevadoras. Aunque este trabajo no se ha realizado toda-
via, lo serd muy en breve y permitira disminuir ain mas los gastos en esta partida.
Con las plantas elevadoras eléctricas el gasto en jornales quedard reducido a $
9 000, mientras el gasto en energia eléctricas, mas los intereses y depreciacion de
las nuevas instalaciones subird aproximadamente 2 § 10000, lo que da un gasio
anual de § 19 000.

En resumen, con explotacién a vapor los gastos en agua %@ componian de
$ 109 000 por agua comprada, y $ 122 000 por operacion de las plantas eievadoras,
0 sea un total de § 231 000 anuales. -

Con explotacion eléctrica ese gasto queda reducido a $ 83 000 por agua compra-
da y § 19-000 por operacién de las plartas elevadoras, con un total de $ 102 000
anuales,

De aqui se deduce un menor gasto de § 129 000 en el sistema electrificado.
VII.—ALUMBRADO

€on anterioridad a la electrificacion, la enetpia necesaria para el alumbrado
de las estaciones se obtenia comprandola a las compaﬁia's particulares de alumbra-
do en las diverses ciudades. La electrificacion ha permitido conectar todas las ins-
talaciones de alumbrado a la red de erergia propia de la Empresa; como esta ener-
gia la obtiene la Empresa a un precio mucho mas bajo que el que debia pagar antes
a las diversas compafiias de alumbrado, los gastos por este capitulo han bajado
considerablemente, atin cuando se han hecho instalaciones nuevas en varios puntos.

El pago de facturas por alumbrado exigia anteriormente un desembolso de
$ 205 000 anuales con un consumo medio de 5§50 000 kilowatt héras en los medi-
dores de las mismas estaciones, '
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El consumo en la actualidad sube aproximadamente a 800 000 kw.—h., o sea
tomando en cuenta el rendimiento de los transformadores y lineas de distribucién,
unos 900 000 kw.—h. medidos en los medidores principales. Al precio de 11.4 cen-
tavos moneda legal pagado por kw.—h., este consumo representa un gasto de
5 103 000 anuales.

" La disminucion en los gastos de alumbrado representa, por lo tanto, una econo-
mia de $ 192000 en favor de la explotacion eléctrica.—

VIIL—FUERzA MOTRIZ

La fuerza motriz de la maestranza de Barén era producida anteriormente en
una planta de calderos a vapor. La electrificacion ha permitido sustituir esa plan-
ta a vapor por una pequeiia sub-estacién eléctrica, con apreciables economias en
el costo de la fuerza motriz, Han debido conservarse tinicamente los calderos rece-
sarios para el funcionamiento de los martinetes del taller de herreria.

La produccién a vapor de la fuerza motriz significaba un consume anual de
1.330 ton. de carbdn, 1o que al precio va indicado de $ 81.20 representa un gasto de
$ 109 000 anuales. Por otra parte, se ocupabhan 8 operarios con un gasto anual de
$ 34 000.—

En cambio el consumo de energia eléctrica sube a 250 000 kilowatt-horas
anuales, en el medidor de 1a maestranza, o sea témando en cuenta los rendimientos
del sistema, unos 300 000 kilowati-horas en los medidores principales de la sub-
estacion de Vida del Mar. Al precio de 11.4 centavos que paga la Empresa porla
energia, esto representa un gasto de $ 34 000 anuales. En cuanto a personal, éste
queda reducido a dos electricistas, con un gasto anual de $ 10 000.

En resumen la produccién a vapor de la fuerza motriz suponia un gasto anual
de 8 143 0000, mientras que la energia eléctrica necesaria para el mismo servicio
impone solamente un gasto de § 41 000, propercionando asi una economia de
$ 99 000 anuales. -

IX .—Exproracion DE Sus-EsTACIONES Y ConTROI TECNICO.

La Empresa de los Ferrocarriles compra la energianecesaria para la explota-
cidn de los servicios de las lineas electrificadas; esta energia la recibe decorriente
alterna de alto voltaje, v para utilizarla la transforma en sub-estaciones propias.

La explotacion de las sub-estaciones representa, pues, gastos inherentes en
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sistema de traccién eléctrica, v que no existe en el de tracccién a vapor. Junto con
ésto, la electrificacién ha exigido la creacién de alguinos puestos destinados a llevar
en la Direccién General el control técnico de los servicios de traccién eléctrica.
Los gastos que significan la explotacién de las sub-estaciones y el control téc-
nico de los servicios son los que se indican a continuacién. '

Sueldos de dos ingenieros, un inspector, seis operadores jefes y dieciocho ope-
radores ayudantes, ocupados en las sub-estaciones, $ 312 000.—

Sueldos de un ingeniero y un inspector, ocupados en el control técnico de los
servicios, $ 40 000.—

Jornales de un chauffeur, un bodeguero, un mecinico y cinco limpiadores,
$ 30000 —

Gastos generales que comprenden materiales, repuestos, lubricantes, viticos,
etc., $ 74000 —

En resumen, los gastos totales por este capitulo suben a $ 456 000 anuales.
X.—CONSERVACION DE LINEAS AEREAS

La conservacién de 1as lineas aéreas, o sea, de los postes, lineas de distribucién,
lineas de contacto, lineas de alumbrado, etc., e3, lo mismo que lassub-estaciones,

un servicio inherente a la explotacién eléctrica, y que no existe en la explotacién a
vapor.

Los gastos que demanda este servicio son los siguientes.

Sueldos de un inspector jefe, dos inspectores ayudantes, cinco mayordomos y
un alistador, $ 98 000 —

Jornales de obreros electricisias y otros, $ 280 000 —

Jornales de maquinistas y fogoneros que sirven a los trenes auxiliadores, 35 000
pesos.

Materiales, repuestos, etc., $ 37 000 — -
En total los gastos de conservacion de lineas aéreas subien a $ 450 000 anuales.

X1.—-GASTOS DE PROTECCION SOCIAL

La Empresa de los Ferrocarriles invierte antialmente ciertas sitmas engastos
Ingenieros 38.
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de proteccién social para sus empleados y obrercs. Algunas de estas sumas varian
proporcionalmente con los sueldos v jornales pagados.

La disminucioén de personal, v la consiguiente econcmia en sueldos y jornales
que trae consigo la electrificacion, da como resultado un menor gasto por este capi-
tulo.

Los gastos de proteccion social a que se ha hecho referencia scn lossiguientes:
1.2, La subvencion del 557 de los sueldos v jornales, que la Empresa raga ala Caja
de Retiros; 2.°, Los gastos de licencias médicag, hospitalizacién v funerales, que su-
ben aproximadamente a un 2¢; de los sueldos v jornales. '

Se tiene asi que los gastos en referencia representan un 797, de los sueldos y jor-
nales pagados.

Las variaciones en sueldos v jornales gue ha producido Ia electrificacion, pue-
den resumirse como sigue.

En el personal ocupado en el movimiento de trenes y locomotoras se ha obte-
nido una disminucién de $ 1 020 000. En reparaciones de locomotoras, los jornales
invertidos con traccién a vapor eran $ 1047 000 anuales, mientras que ¢on la ac-
tual explotacién eléctrica son $ 250000, dejando una economia de $ 797 000. En
cambio, en la explotacién de sub-estaciones la electrificacién demanda un mayor
gasto de 3 382 000 en sueldos v jornales, y en la conservaciéon de lineas aéreas un
mayor gasto de $ 413 000.

En suma, la electrificacion proporciona una economia en sueldos y jornales de
$ 1022 000.

En consecuencia, con la explotacién eléctrica hay también una economia en

gastos de proteccidn social que serd el 79, de esa cantidad, o sea, $ 71 CCO.

XI1. C¢UOTAS DE DEPRECIACION %

La Gltima partida de gastos de explotaciéon que se debe comparar entre el sis-
tema de traccién eléctrica v el de traccién a vaper, es la que corresponde a las cuo-
tas de depreciacién, o sea, a las sumas necesarias para hacer {rente anualmente a la
desvalorizacién de las instalaciones y de las maquinas.

En la explotacién a vapor, estas cuotas de depreciacién son las que correspon-
den a las locomotoras que hacian el servicio de traccién, y que han sido reempla-
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gadas por las locomotoras eléctricas. Dichas locomotoras, con su respectivo valor
de adquisicién, son las siguientes:

4 locomotoras tipo 20 $ 852 000
6 3 s 46 1 620 GO0
22 > > 47 4 686 000
6 > » 48 1 356 000
8 » » 1 2 120 000
6 ] » 52 1 848 000
12 - ] 57 2 820 000
10 » » 58 2 690 000
10 » » 61 2 880 000
23 * » 70 8 832 000
107 locomotoras $ 29 704 000

La Empresa tiene fijado un plazo de 40 afios para amortizacion de sus loco-

motoras de vapor, lo qne significa despreciacion de 2.5%, anual. Por lo tanto la
- cuota de depfeéiacién que corresponde agregar a los gastos de explotacion a va-
poresel 2.5 9, de $ 29 704 000, o sea $ 742 000 anuales.

En la explotacién eléctrica, las nuevas instalaciones y maquinas que han sido
adquiridas y puestas en funcion'amiento son las locomotoras eléctricas, las sub-
estacioned, las lineas aéreas de alimentacidn y de contacto, la magquinaria del
taller de reparaciones, y las lineas de alumbrado y fuerza motrie,

Los plazos de amortizacion de estos diversos elementos pueden fijarse como -
sigue. Para las locomotoras eléctricas, cuyo rendimiento kilométrico es muy supe-
rior al de las locomotoras a vapor, no se puede aceptar una duracién mayor de 30

) afios, o sea una depreciacion de 3. 34 9 anual. Para la maquinaria de sub-estacidries,
se asigna generalmente una duracién de 30 afios, ¥ 60 afios a los edificios, lo que
permite fijar al conjunto una depreciacién de 3 9 anual;esta misma tasa corres-
ponde a la maquinaria del taller de reparaciones. Finalmente, en las lineas aéreas
de alimeniacion y distribucién, se acepta una duracién de 60 afios para la posta-
cion 40 afios para las lineas de transporte, v 15 afios para las lineas de contacto,
¢on lo cual se puede fijar para el conjunto una depreciacion de 2 %, anual.

Con estos antecedentes, se calculan a continuacion las cuotas de depreciacion
que 'corresponden a los diversos grupos de elementos, instalaciones 0 maquinaria,
de acuerdo con los costos respectivos.
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Costo Tasa Cuota anual

m. c. deprec. depreciacion

39,—Locomotoras eléctricas. .. ........ $ 31 243 265 3 139% & 1041 400
SUB-eStACIONeS . o v v va waor s s 9046 020 3. % 271 300
Lineas aéreas ..o v covenvon vvi s0s 5o 13 088 692 2. 9, 261 700
Maquinarja taller. ................... 113 490 3. G 3 400
Lineas alumbrado v fuerza motriz. .... .. 1316 274 2. 9 26 200
$ 1604 000

En consecuencia, las cuotas de depreciacién con explotacion eléctrica repre-
sentan un gasto anual de $ 1604 000, miéntras con explotacién a vapor ese gasto
es de § 742 000, lo que representa un mavor gasto de $ 862 000 con explotacion
eléctrica.

Puede observarse que la cuota total fijada para las instalaciones eléctricas
representa una depreciacion media de 2.93 ¢, 6 sea una amortizacién en 34 arios.

XIII.--RESUMEN COMPARADO DE LOS GASTOS DE EXPLOTACION

En el cuadro de la pagina siguiente se han resumido en forma comparativa
todos los gastos de explotacion que han sido afectados por el cambio del sistema de
traccién, ¥ que se han analizado en las paghias que preceden.

De la suma de las diferentes partidas, se obtiene un menor gasto, o economia,
de $ 3 818 000 anuales con la explotacién eléctrica.

XIV.—-CAPITAL INVERTIDO EN LA ELECTRIFICACION

Las cantidades gastadas con cargo a la electrificacion de la primera zona, se-
gun Ia contabilidad de la Empresa suman $ 60.438.224,30 moneda corriente.
Esta suma comprende los pages heches por adquisicion de locomotoras, maqui-
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narias y materiales, los gastos de construccidn € inspeccidn de las obras, vy los demés
gastos inherentes a la instalacién y puesta en funcionamiento del nuevo sistema.
Las partidas que debieron cancelarse en dollars fueron cargadas en la contabilidad

al tipo de cambio a que se efectud el pago.
De la suma indicada deben rebajarse los valores de aguellos elementos de

explotacién que la electrificacién de la primera zona dejé disponibles, y que la
Empresa ha utilizado en los servicios de otras secciones de su red ferroviaria. Tales
son, en primer lugar, las 107 locomotoras a vapor que fueron reemplazadas
por las 39 locomotoras eléctricas, y en segundo lugar, los carros cajones que se ocu-
paban en el aprovisionamiento de carbdn de la zona electrificada.

Las 107 locomotoras a vapor que quedaron diponiBles han sido llevadas a las
demas zonas de la Empresa, donde han sido aprovechadas inmediatamente. Ellas
vinieron a llenar una necesidad imprescindible, y tan urgente, que no han alcanza-
do a satisfacer por completo las exigencias del transporte: en efecto, con posterio-
ridad a la entrega de dichas locomotoras, ha sido necesario adquirir para el servi-
cio de carga en esas zonas, doce nuevas locomotoras a vapor; miéntras en el servi-
cio de pasajeros se deja sentir icualmente la insuficiencia cel ntimero de locomoto-
ras, lo que obligarad a adquirir algunas nuevas en un plazo mas o ménos cercano,

El valor actual de las 107 locomotoras a vapor que han sido aprovechadas
en las otras zonas, se deduce de los valores indicados en el parrafo X1I, rebajando
de ellos la depreciacién correspondiente a los afios de servicios, a razén de 2,5 9
anuval. Se llega asi a los valores que siguen:

4 locomotoras tipo 20 $ 576 000
6 » » 46 687 000
22 » » 47 2 464 000
6 » » 48 711 000
8 » > 5l 1 168 000
6 > > 52 1 016 000
12 > s 57 1 945 000
10 > > 58 1 603 000
10 > » 61 2 015 000
23 > » 70 7 385 000

107 $ 1 9770 000
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L.os carros cajones que se ocupaban en el aprovisionamiento de carbdn, han
podido ser utilizados ahora en los usos generales de transporte, ¥ han significado
por lo tanto una verdadera adquisicién de equipo para la Empresa. Se puede és-
tablecer, en vista de la frecuencia media de carguio, que el tonelaje de equipo que
por este motivo ha venido a aumentar la dotacién de carros empleadoes en transpor-
tes productivos, es equiiralente a 37 cajones de 20 toneladas, cuyo valor se estima
en $ 535 000.

Rebajando, pues, § 19 770 000 correpondientes al valor actual de las locomo-
toras, y $ 535 000 correspondientes a! valor del equipo cajon, ¢l capital inveriido
en la electrificacién es, redondeandc las cifras, 8 40 113 00C. moneda corriente.

XV.——RESULTADO ECONOMICO DE LA ELECTRIFICACION

Se acaba de manifestar que el capital invertido en la electrificacién sube a
§ 40113 000 moneda legal.

Para servir los intereses de este capital se dispone de las sumade $ 3 818 000
a que ascienden las economias de explotacién, lo querepresenta un interés de 9,5 %
sobre el capital. _

Por .otra parte, para servir a la amortizacién de este capital, y en general, a
la renovacidon de las instalaciones v maquinarias, se dispone de la suma de
51 604 000, que figuraentrelos gastosde explotacién como cuota anual de deprecia-
cién. Esta depreciacién anual permite, como se ha dicho, la renovacion de las ins-
talaciones en un plazo de 34 aiios.
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GASTOS DE EXPLOTACION

GASTOS ANUALES DIFERENCIAS
Sistema Sistema
a vapor. eléctrico a favor en contra

Combustible . ........... 7.714.0C 1.283.000 | 6.431.0C0
Energia eléctrica.........{  ...... 3.648.000 | ...... 3.648.000
_Personal movimiento tre-

nes y locomotoras .. ....| 3.677.00( 2.657.000 | 1.020.000
Reparaciones de locom. ...| 2.220.00( 890.000 | 1.330.000 | ......
Lubricantes para locom. .. 150.00( 188.000 | ...... 38.000
PR v e o v B i 231.00¢ 102.000 129.000
Alumbrado ............. 295.00C 103.000 192000 | ......
Fuerza motriz............ 143.00C 44 000 99.000 | ......
Sub-estaciones ..........|  ...... 456.000 | ...... 456.000
Lineasaéreas............|  ...... 450.000 | ...... 450.000
Proteccién social  (dife-

rencia). . ... 71.00C( ...... 71.000 ‘@i
Depreciacién de instala-

ciones y locomotoras . . 742.00C| 1.604.000 | ...... 862 000
Totales gastos explot. . ... 15.243.00C] 11.425.000
Diferencia total a favor

de la explot. eléctrica ... 3.818.000




UTILIDADES DE LA EXPLOTACION ELECTRICA

Emprésiito en Proyecto.—6, 5%, con 1€,

Cantidades Servicio de la

AROS disponibles deuda Utilidades
1 5.422 000 3.235.000 2.187.000
2 5.422 000 3.235.000 2.187.G00
3 5.422.000 3.235.000 2.187.000
4 5.422.000 3.235.000 2.187.000
5 5.422 000 3.235.000 2.187.000
6 5.422 000 3.235.000 2.187.000
7 5.422.000 3.235.000 2.187.000
5 5.4322 000 3.235.000 2.187 000
9 b.422.000 3.235.000 2.187.000
10 5.422.000 3.235.000 2 187.000
11 5.422.000 3.235.000 2.187.000
12 5.422 000 3.235.000 2 187.000
13 5.422.000 3.235.000 2.187.000
14 5.422 000 3.235.000 2.187.000
15 5.422 000 3.236.000 2. 187 .000
16 5.422 000 3.235.000 2.187.000
17 5.422.000 3.235.000 2. 187.000
18 5.422.000 3.235.000 2.187.000
18 5.422.000 3.235.000 2.187.000
20 5.422 000 3.235.000 2.187.000
21 5.422.000 3.235.000 2.187.000
22 5.422.000 3.235.000 2.187.000
23 5.422.000 3.235.000 2. 187.000
24 5.422 000 3.235.000 2.187.000
25 5.422 000 3.235.000 2.187.000
26 5.422 000 3.235.000 2.187.000
27 5.422 000 3.235.000 2 187.000
28 5.422 000 3.235.000 2.187.000
29 5.422 000 3.235.000 2.187.000
30 5.422.000 3.235.000 2.187.000
31 5.422.000 3.235.000 2.187.000
32 5.422.000 3.235.000 2.187.000
33 5.422.000 5.422.000
34 5.422.0C0 5.422 000
Totales......... 184 . 348 000 103.520.000 80 . 828 000




R BASAAT A AR AW grnw mrge semma e

Cantidades

Empréstito actual.—897 con 49,

Servicio de la

ANOS disponibles deuda Utilidades
1 5 422 000 5 376 640 45 360
2 5 422 000 5 237 888 184 112
3 5 422 000 5 099 136 322 864
4 5 422 000 4 960 384 461 616

.5 5 422 000 4 821 632 600 368
6 5 422 000 4 682 880 739 120
7 5 422 000 4 544 128 877 872
8 5 422 000 4 105 376 1 016 624
9 5 422 000 4 266 624 1 155 376.

10 5 422 000 4 127 872 1 204 128

11 5 422 000 3 989 120 1 432 880

12 5 422 000 3 850 368 1 571 632

13 5 422 000 3 711 616 1 710 384

14 5 422 000 3 572 864 1 849 136

15 5 422 000 3 434 112 1 987 888

16 5 422 000 3 295 360 2 126 640

17 5 422 000 3 158 608 2 265 392

18 5 422 000 3 017 856 2 404 144

19 5 422 000 2 879 104 2 542 896

20 5 422 000 2 740 352 2 681 648

21 5 422 000 2 601 600 2 820 400

22 5 422 000 2 462 848 2 959 152

23 4 422 000 2 324 096 3 097 904

24 5 422 000 2 185 344 3 236 656

25 5 422 000 2 046 592 3 375 408

26 5 422 000 5 422 000

27 5 422 000 5 422 000

28 5 422 000 5 422 000

29 5 422 000 5 422 000

30 5 422 000 5 422 000

31 5 422 000 5 422 000

32 5 422 000 5 422 000

33 5 422 000 5 422 000

34 5 422 000 5 422 000

Totales 184 348 000 92 790 400 91 557 600
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Por lo tanto, para el servicio de la deuda se dispone en total de la suma de
$ 5422 000.

Los fondos hecesarios para la electrificacidn se obtuvieron por medio del
empréstito contratado en 1921 con la firma norte americana de Blair & Ce. Los
bonos de este emprésiito fueron colocados a 92,5 9. S interés es de 8 &, y la
amortizacidn de 4 9, mis una prima adiciona! de rescate de 0,4 7. Este emprés-
tito debe servirse pagando una cuota fija anual de amortizacion, que sube en este
caso al 4,4 %, del capital nominal, mas una cuota variable de interés, que dismi-
nuye a medida que baja el saldo de capital no amortizado. El servicio total del
emprestito va decreciendo, pues, de afio en afio, y la deuda queda amortizada en
un plazo de 25 afios.

Dado el tipo de 92,5 %, a que fueron colocados los bonos, ¢l capital efectivo
de $ 40 113 000 invertido en la electrificacion, representa un capital nominat de
$ 43 360 000. A continuacién se ha calculado el servicio de la deuda para los cinco
primeros afios. Ademas, v en vista de que para el servicio de la deuda se dispone
de la suma de $ 5 422 000, se han anctado en la dltima columna los exedentes o
utilidades netas anuales.

e e er—r— e o ——

Total
Interés | Amortizacidn servicio Utilidad

anual anual

ler, afio. . ... .. $ 3458 800 %1907 84C| $ 5 376 640 $ 45 360

2:eafio.. ... ... 3 330 048 1 907 840 5 237 888 184 112

3er. afio .. .... 3 181 296 1 907 84C 5 099 136 322 864

4.9 afio.. .. .... 3 052 544 1 907 840 4 960 384 461 616

5.0 afio........ 2 913 792 1 907 840 4 821 632 600 368

Como puede observarse, el servicie de ladevda se satisface desde el primer
afio, v la explotacion ceja utilidades que por ser variable el servicio anual de Ia
deuda, van creciendo de afio en afio: en el quinto afio suken a 8600 368; en el décimo’
aiio llegaran va a $ 1294 128, v asi sucesivamente.

Pero es sabido gue el empréstito que proporciond el capital para estas obras
fué colocado en condiciones extraordinariamente desfavorables del mercado, El
interés de 8 9, con cotizacion a 92,5 97 es excesivamente oneroso. Del mismo maodo,
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la amortizacién de 4 9 con un plazo de 25 afios es sumamente pesada, y mas rapi-
da de lo que se requiere para la amortizacién efectiva de la maquinaria é instala-
ciones. En efecto, 1a depreciacién normal de éstas permite contar con una duracién
media no inferior a 34 afios; por lo tanto, la Empresa dekera sacrificar utilidades
para amortizar los valores de esas instalaciones en un plazo mas corto que el que
ellas efectivamente requieren.

Afortunadamente, las circunstancias actuales dei mercado permiten prever
la nasibilidad de convertir ese empréstito en otro de condiciones més ventajosas
En tal caso, las utilidades de la electrificacién serfan mas apreciables y la amorti-
zacién del capital se haria en plazos mas convenientes, y mas de acuerdo con
la duracién de las instalaciones.

Se estima posible obtener un empréstito con 6,5 9, de interés y 1 ¢ de amor-
tizacién, colocado al tipo de 93 9. El plazo de amortizacién correspondiente seria
de 32 afios. En tales condiciones el servicio anual del capital invertido en la electri-

ficacién representaria una suma de $ 3 235 000, incluyendo intereses y amortizac‘ic'm
y dejaria por lo tanto una utilidad anual de § 2 187 000. )

Las observaciones que preceden ponen de manifiesto que el resultado econo-
mico de la electrificacién ha sido satisfactorio, y que las vtilidades serian mucho
mis apreciables si las condiciones de la deuda, contratada en una situacién desfa-
vorable y anormal se mejoraran de acuerdo cor las circunstancias mas ventajosas
que existen en la actualidad.

Pero, ademés de lo dicho, la clectrificacién habria proporcionado utilidades
mucho mas considerables a no mediar vna circunstancia sumamente adversa y del
todo imprevista.

Nos referimos al descenso en la cantidad de carga transportada en la 1r® zona
durante los 1ltimos afios. ‘

Es sabido que la base principal de las economias de la electrificacion esta en
la diferencia entre elcosto del carbén y el de la energia eléctricapor unidad trans-
portada. De qui que miéntras mayor sea la intensidad del transporte, mayores serin
1as economias que se obtengan en los gastos de explotacion.

Ahora bien, el transporte decargaen la 1r* zona aumentd en una forma mas o
ménos regular desde 1915 a 1918, y en una proporcion aproximada de 5 ¢ anual.
Pero a partir de 1919 ese aumento se interrumpe, y el transporte desciende para
quedar practicamente estacionario entre 1920 y 1925. El grafico anexo pone de
manifiesto esta disminucién del transporte.
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El descenso en la cantidad de carga transportada en la primera zona ce debe
atribuir a dos causas: una es la actividad del puerto de San Antonio, que sustrae
carga al de Valparaiso, y otra, la crisis general del comercio y de la industria en el
pais. Si bien la influencia de la primera de estas causas puedé considerarse perma-
nente, la de la segunda no puede ser sino transitoria, y debe esperarse que la movi-
lizacién de carga en la primera zona volvera a crecer en el futuro, a medida que se
restablezca la normalidad en las actividades comerciales e industriales. Detera
tenerse presente enténces que a medida que aumente la intensidad del transporte
aumentardn proporcionalmente las economias y ventajas econdmicas que trae la
explotaciéon eléctrica.

Cabe observar, finalmente, que la electrificacién de la primera zona ha traido
perfeccionamientos y ventajas que hubiera sido dificil o imposible obtener con
traccién a vapor, y que aunque no pueden ser estimadas en dinero, son muy va-
liosas v muy dignas de tomarse en consideracién. La electrificacién ha permitido
reducir a poco més de tres horas el tiempo de recorrido de los trenes expresos entre
Santiago y Valparaiso, y ha eliminado de los trenes las molestias del humo de las
locomotoras, proporcionando a los pasajeros un viaje rapido, limpio v cémodo.
La electrificacién ha permitido también mejorar en rapidez y comodidad los nume-
rosos trenes locales que hacen el servicio entre Valparaiso y las estaciones vecinas.
Ha dado oportunidad para alumbrar a poco costo v en forma convenientes todas
las estaciones de la zona. Ha proporcionado a los maquinistas y fogoneres condi-
ciones de-trabajo muy superiores a las antiguas.

Todos estos perfeccionamientos significan progresos evidentes y muy aprecia-
bles en el servicio de 1a linea ferroviaria mas importante del pais, v no pueden de-
jar de mencionarse al lado de las ventajas puramente econdémicas v comerciales
que se han obtenido y que se seguiran obteniendo con la electrificacion.

CONCLUSION

El estudio que antecede puede resumirse en las conclusiones especiales siguien-
tes?

1. Comparacion enire el cosio del carbon y el tosto de la energia eléctrica.—Con
cifras referidas a la movilizacién del afio 1925, la electrificacién ha permitido reem-
plazar en dicho afio el consumo de 79 200 toneladas de carbdn, con vn costo de
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$ 6 431 000, por 32 000 000 de kilowatt-horas con un costo de $ 3 648 000. La
economia direcla en combuslible alcanza asi a $ 2 783 000. Esta economia, por otra
parte, tiende a crecer con el incremento de la intensidad de trafico y se hara to-
davia mayor una vez que la transformacion proyectada de las estaciones de Ba-
rén y Calera permita aplicar la traccion eléctrica a los servicios de maniobras,
los cuales se efectdian actualmente por locomotoras a vapor.

2°, Personal de locomoioras y irenes.—La.concentracion del servicio de movi-
lizacién en trenes de mayor peso, permitiendo reducir el niimero de los mismos,
ha provocado una disminucién en el niimero de maquinistas, conductores, ayu-
dantes, palanqueros, operarios de casas de maquinas v otro personal cuyo ni-
mero es proporcional a la cantidad de trenes. De la misma manera, se ha podido
reducir, y practicamente eliminar, el personal ocupado en el reparto y almacena-
je de carb6én y carbonadura de las lpcomotoras. El total de sueldos y jornales
correspondientes al servicio con traccién a vapor ascenderia—con los valores
actuales—a $ 3 677 000. El total de los sueldos v iornales con explotacién eléctrica
asciende a § 2 657 000. La economia en sueldos y jornales alcanza, en consecuencia,
a $ 1020000 para los gaslos de personal ocupade direclamenie en el morimienio de

locomoloras y trenes.

39) Reparacién de locomoioras.—Tanto por el menor niimero de locomotoras
eléctricas en relacién con las locomotoras a vapor, asi como por la mayor sencillez
mecédnica y menor desgaste de las primeras respecto de las segundas, el costo de
reparacion de las locomotoras eléctricas alcanzé en 1925 a $ 890 000 (incluso 397000
que corresponden a la reparacion de loecomotoras a vapor que se mantienen en
la zona para servicios auxiliares). En cambio, el costo de las reparaciones para el
servicio a vapor habria alcanzado a $ 2220000. En consecuencia, la economia
introducida por la electrificacion en lo que se refiere a reparacion de locomoloras, al-
canza a $ 1 330 000 'pam las condiciones del servicio en el aiio %ltimo.

4o, Lubricantes para locomotoras.—En esta partida se habria gastado $ 150 0G0
con traccién a vapor. Con servicio eléctrico el gasto ha ascedido a $ 188000. La
electrificacidn en este sentido, ha ocasionado un mayor gasto de $ 38 000.

5°. Consumo de agua.—Este gasto, que no es posible eliminar totalmente, ha
podido ser reducido sin embargo, desde $ 231 000 que habria demandado la trac-
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¢ién a vapor, a $ 102 000 gue representa la suma de los consumos no afectados
por la electrificacién. La economia resultante alcanza, en consecuencia, a $ 129000.

6o, Alwmbrado.—La electrificacion ha permitido centralizar la distribucion
de energia para alumbrado de estaciones y obtener un menor costo por unidad.
Antes de la electrificacion este gasto ascendia a $ 295 000. Hoy dia ha sido redu-
c¢ido —a pesar de un aumento en los consumos de energia—a $ 103 000 anuales.
La economia resultante alcanza, por lo tanto, a $ 192 000.

Te. Fuerza molriz.—La {uerza motriz consumida en la Maestranza de Barén
v que anteriormente era producida por una planta de calderas a vapor, deman-
daba un gasto de $ 143 000. La electrificacion ha permitido el empleo de energia

eléctrica como fuerza motriz con un gasto anual de $ 44 000. La economia respec-
tiva alcanza, en consecuencia, a § 99 000 anuales.

#e. Operacion de sub-esiaciones y conirol técnico.-—Estos gastos que no existen
en la traccién a vapor, suman § 456 000 anuales.

9e. Conscrvacion de lineas aéreas.—Lo mismo que en el caso anterior, estos gastos

no existen en el caso de {racciéon a vapor. Su valor alcanza a $ 450 000 anuales.

10°. Gastos de proteccion social —Estos gastos son proporcionales a la canti-
dad de pefsonal y al monto de los sueldos v salarios. Habiendo la electrificacidon
reducido esas partidas, los gastos de proteccion social se reduciran correlativa-
mente. La ecomomia respectiva cotresponde a la diferencia entre $330000 a gue
habrian ascendido los gastos de proteccién social con traccién a vapor, y $ 259000
a que han ascendido con servicio electrificado, o sea, $ 71 000 anuales, habiéndo-_

se comportado los gastos de proteccidon social segiin la cuota normal de 7 2 de los
sueldos y salarios,

11°. Depreciacion.—La depreciacion de las 107 locomotoras avapor que, al no
haberse efectuado la electrificaciéon, deberian haber permanecido en servicio en
Ia Primera Zona, alcanza a $ 742000 anuales. La depretiacion de las obras de e-
lectrificacion y las locomotoras eléctricas ha sido estimada en § 1604 000. Esto
équivale para la electrificacién a un mayor gasto de § 862 000 anuales.

Combinando ahora las diversas partidas de gastos que se han expuesto en el
resumen anterior, se obtiene, para el servicio a vapor, un gasto anuai de § 15 243 000
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y para el servicio con traccién eléctrica un gasto de $ 11 425 000. Es decir, la elec-
{rificacion ha fepresenlbdo en 1923 una economia anual de explotacion de $ 3 818 000

Esta economia, respecto de un capital efectivamente invertido de $ 40 113 000
v nominal de $ 43 360 000, representa un interés de 8,89, sobre el valor nominal
inicial, habiéndose contratado el capital respectivo a un interés de 8%,

Por otra parte, en los gastos de explotacién eléctrica se ha consultado la depre-
ciacion de las obras, o sea, la suma anual necesaria para recuperar, al fin de la vida
estimada de las obras, su valor de construccién.

Debe advertirse, finalmente, que el interés de 89 exigido para los capitales de
construccion, sera reducido a un 6,5% por medio del proyecto de conversion de la
deuda externa de la Empresa, en esta fecha en estudio por la Comisién de Hacienda
del Senado. De la misma manera, debe también advertirse que el estudio que se
acaba de efectuar se refiere a condiciones que comprueban una intensidad de tra-
fico redudcida e inferior en todo caso, a lo que normalmente podria preverse en la
fecha en que las obras fueron proyectadas. Sin embargo, este estudio ha godido de-
mostrar que, en las circunstancias méas desfavorables, las economias introducidas
por la electrificacién han representado en 1925 un interés de 8,89 sobre el valor
nominal e inicial de los capitales invertidos





