Bstndio general del farrocarril entrs Santiago y Vaiparaiso

POR

EDUARDO BARRIGA

(Conferencia dada en el Instituto el 7 de Diciembre de 1915),

A. CONSIDERACIONES GENERALES

En diversas ocasiones, y desde hace un cuarto de siglo, se ha llamado la
atencién piblica sobre el problema de los transportes entre Santiago y Valpa-
raiso, y se han propuesto varias soluciones aisladas, cuyas concepciones, ora
reflejan la opinién dominanté del momeuto, ora provienen de la importancia co-
mercial de un negocio particular. Si alguna vez se ha tratado de abordar el pro-
blema en toda su generalidad, en busca de una solucién amplia, estudiada y
definida en conformidad a bases precisas y uniformes deducidas de laexperiencia,
ge ha debido renunciar a tal propésito, tauto por la falta de precision de los datos
elementales necesarios, como por la improba labor que dicho estudio significaba
n otros tiempos. .

Hoy dia la situacién ha ca,mblado favorablemente. De una parte, es posible
encontrar en los Ferrocarriles del Estado aquellos datos indispensables para fijar
las mas importantes prémisas del prfoblema y para determinar los coeficientes
practicos del calculo; todo lo eual era en tiempos anteriores, o dificil de obtener,
0 de un grado de exactitud muy inferior. Por otra parte, los numerosos estudios
hechos por la Direccién de Obras Publicas y por particulares, y la Carta del Es-
tado Mayor, nos proporeionan un medio de conocimiento cabal ¥ total del terreno
que debemos estudiar, y nos permlte obtener la certidumbre de no habel dejado
nada en el olvido ¢ en la ignorancia.

Felizmente para nuestro objeto, la €arta General elaborada dltimamente por
]a Direccién de Obras Piablicas con esos elementos, nos demuestra que casi la to
talidad de las soluciones posibles habian sido estudiadas con detenimiento, lo que
108 permite hacer entre elias una comparacion fundada en antecedentes veridi-
.08. Poco ha habido que agregar, y esto ha podido ser hecho con bases ciertas ¥
de suficiente precisién. '
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Ademas de las soluciones que implican la construecién de una nueva linea
entre Santiago y Valparaiso, se han estudiade otras cuyo objetivo es la mejora de
la linea en actual explotacién, como ser la Electrificacién y varias mas de que
trataremos en su lugar. La primera de éstas ha sido estudiada por dos Comisio-
. nes oficiales, y pende de la consideracién del Congreso un Proyecto de Ley sobre

Ia materia.

El presente trabajo esta destinado a considerar todas las diversas soluciones
del problema, uniformando previamente las bases de comparacién, de manera que
ésta pueda ser hecha entre entidades homogéneas. Por ejemplo, hemos unificado
los puntos de partida respecto a las condiciones e impesiciones del trafico, queen.

. cada caso particular habia sido considerado de una manera diferente, Ha habido
también que proceder a la revision de todos los DPresupuestos, basandonos en
precios unitarios comunes a todos los Proyectos. Y por tltimo, nos hemos guiade

. en nuestro camino por los mismos métodos, formulas y coeficientes.

De esta manera creemos haber eliminado las principales y mas numerosas
causas de perturbacion que produce en el espiritu el examen de tantos proyectos,
elaborados por distintos Ingenieros y en tan diversas épocas, en cada una de las
cuales encontramos diferente moneda, y diferentes valores para los ]ornales v los
materiales de construeceion, :

De los esindios practicados hasta ahora acerca de los inconvenientes a que
da lugar el trafico aetual entre Santiago y Valparaiso, y acerca de la manera de
remediarlo, fluyen los diversos puntos que, como de partida en el presente Estu-
dio General, hemos de considerar en primer término, ¥ gue son log siguientes;

1.> La linea actual ha llegado a un grado de saturacién en una época més o
menos proxima, debidoe al incremento constante del trafico;

20 Hay gran interés en disminuir los Gastos de Traccién y Maestranza, ac-
tualmente considerables a causa de Jas grandes pendientes y de las alturas por
subir que existen en la linea por el Tabén, y de las dificultades, cada dia cre-
cientes, de mantener el niimero de trenes que demanda el trifico;

3.2 Es conveniente prever e incrementar el Trafico det Ferrocarril Longitu-
dinal y el Trasandino por Uspallata, a fin de aumentar sus Entradas, y dlsmlnulr
la carga que pesa sobre el Estado en forma de Garantia; .

4.0 En la Zona comprendida entre Santiago y Valparaiso hay regiones im-
portantes y un Departamento entero, desprovisto hasta hoy de las ventajas del
ferrocarril, y cuyos intereses deben ser contemplados; y

5.0 Ciertas considéraciones estratégicas.

Trataremos de definir mas claramente cada ano de estos puntes fundamen-
tales del problema, v de reducirlos si es pesible, & citras que nos permitan intro-
ducirios en los caleulos.

a) Saturacidn de la linea.

Los estudios mis completos y preciscs que tenemos sobre esta materia han

sido hechos por las dos Comisiones que han estudiado la Electrificacion de la 1.2



EDUARDO BARRIGA : 163

Seccién o Zona de los Ferrocarriles del Estado. De los Informes respectivos se
desprende que la llamada Seccién del Tabén quedaria saturada toda vez que pasa-
ran por ella 1 250 000 toneladas de carga en ambos sentidos. Para deducir esta
¢ifra las Comisiones nombradas han debido tomar en cuenta las condiciones en
gue 8o hacia el trafico antes de 1908.

Pero, con posterioridad a esta fecha, la Direccién Técnica de la Empresa
estd empefiada en mejorar las condiciones del servicio, de modo a aumensar el
poder de arrastre de las locomotoras y la carga util de los trenes, y de obtener
por ese doble resaltado un aundento considerable en la capacidad de la linea, a la
vez que una reducecion en los consumos por unidad mevilizada,

Desde luego, algo se obtiene cen la adaptacion de cada locomotora al peso
del tren remolcado. Facil como parece en principio esta medida, encuentra sin
embargo tropiezos que hacen avanzar lentamente su aplicacion. Peré, a pesar de
ello, se puede asegurar que esta mejora quedara implantada totalmente dentro de
muy pocos aflos, :

Se ha adoptado, ademas, un tipo de locomotoras de carga algo mas pesado
que el actual, lo que permitira aumentar también el peso de los trenes remolea-
dos. Esta medida no significa un gasto extraordinario de adquisicién de equipo,
pues basta que la provisién de esas locomotoras se haga con los fondos de reno-
vacién anual de toda la Red del Estado, aplicando las locomotcras més livianas
que se vaya abandonando en la 1.2 Zona a la renovacion del resto de la Red.

Dentro del régimen normal de la explotacion, se estan seleccionando las
Aguadas a fin de aprovechar las mejores para la alimentacion de las locomotoras,
y de disminuir las incrustaciones de los calderoa.

El punto mas importante quizas es el referente a la buena conservacion del
equipo. Mal conservadas como de costumbre han estado las locomotoras, no es
raro gue su potencia sea un diez o un veinte por ciento inferior a ia que debieran
desarrollar, y esto sucede no 86lo en la 1.2 Zona, sino también en toda la Red del
Estado.

Para resolver radicalmente este punto se ha proyectado la construecién de
una Maestranza Modelo para el servicio de toda la Red, con la cual se conseguira
una buena y oportuna reparacién del Material Rodante, y una notable economia
en los gastos respectivos, a lo que se agrega para las locomotoras, la conserva-

-¢ién incolume de su potencia de arrastre.

La realizacién de este proyecto se impone como una necesidad comun a to-
das las Zonas de los Ferrocarriles del Estado, por lo cual no debemos considerar-
la como una medida exclugiva para el mejoramiento de la 1.8 Zona. El gasto de
instalacién de esa maestranza asciende a cerea de £ 500 000; pero las economias
que permite realizar cubriran los intereses y amortizacion del capital, dejando
todavia un superavit de £ 150 000.

En vista de los resultados que hemos enunciado globalmente, creemos que
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esta cuestién estk resuelta, y que ne tenemos por qué considerarla en nuestro es-
tudio, 8i no es por sus consecuencias,

Por las consideraciones que preceden, podemos fundadamente suponer que,
dentro del régimen normal de la Empresa, y sin entrar en gastos especiales para
la 1.% Zona, se obtendri en lo futuro un aumento en la eficiencia de las locomoto-
ras no inferior a un 209, en mas que el actual, y que se deberia: a su mejor dis-
tribucidn, a su mayor peso, ¥ a una conservacion mas esmerada y rapida.

Paralelamente a este aumento en la potencia de arrastre, se puede conse-
guir el mas completo carguio de los carros y una mejor composicion de trenes,
debido a la mayor holgura'que habra en las principales Estaciones de carguio, a
la normalizacién del peso maximo de los trenes con carga completa y al relleno
mas conforme de los sobornaleros,

La construccion del Puerto de Valparaiso dejard mayor espacio para las
instalaciones correspondientes en las estaciones de Baron -y Puerto. La construc-
cién del Puerto d= San Antonio, por donde la Empresa y les particulares han de
degviar gran parte del trafico actual, dejard ademas otros espacios disponibles én
esas estaciones. La de Santiago quedara también en parte descargada, una vez
que se construya el ferrocarril de Paine a Talagante. Las instalaciones que se
hagan en estas estaciones para conseguir el resultado apetecido, han de llevarse &
cabo cualguiera que sea la solucion general del problema que se adopte, y aun en
el caso de no adoptar ninguna. Su costo no forma, pues, parte de los gastos que
debemos tomar en cuenta como propios de la solueién que buscamos,

El probable estado futuro de esas tres estaciones por las cuales se hace la
casi totalidad del trafico extremo entre Santiago y Valparaiso, nos permite supo-
ner resuelto el problema de mejorar la relacién éntre la carga ttil y el peso
muerto, con tanto mas razon cuanto que la carga actual no pasa de tres toneladas
por eje, y puede sin inconveniente ser elevada hasta cuatro, contando con el au-
mento volumétrico. Queda todavia, como un resorte en manos de la Empresa, un
cierto niimero de carros vacios, en proporcién de 169/, en el sentido mas desfavo-
rable, del cual se puede hacer uso cuando la necesidad lo requiera.

Resulta de lo expuesto anteriormente que, sin necesidad de superar los ser-
vicios normales de la Empresa del Estado, es posible aumentar el poder de arras-
tre de las locomotoras; aumentar la celeridad en el carguio de los carros y en la
formacion de trenes; y dar mayor cabida a la carga de cada carro. Sin que sea
menester aumentar el nimero de trehes, lo gque dificultaria la traccién e incre-
mentaria sus gastos, se puede llegar a obtener un aumento en la capacidad de la
linea del Tabén, dentro de los medios ¥ recursos normales de la Empresa.

La cifra de 1 250 000 toneladas que se habia dado anteriormente. como el
limite de saturacion de la sececién del Tabdn, puede, pues seraumentada conside-
rablemente, gracias a los buenos resultados de la Administracion verdaderamente
téenica que se ha iniciado. Las experiencias realizadas a este respecto nos permi-
ten asegurar que ese incremento puede ser de un 15 a un 200/, sobre el computo
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anterior, lo que elevaria la capacidad de la seccion antedicha a 1 450 000 tonela-
das en cifras redondas.

Para averiguar la fecha en que se ha de producir ese estado de saturacion,
habremos de considerar el estado actual del traficec ¥y su marcha creciente en el
futuro,

El afo 1913, altimo afic normal de que podemos ocuparnos, el trafico por el
Tabon ascendié a 1 107 000 toneladas en ambos sentidos. Las circunstancias ex-
traordinarias en que nos encontramos desde hace mas de un afio; cierta tendencia
a consumir menos los productos extranjeros; y la dificultad de normalizar las im-
portaciones, nos inducen a creer que la regularizacion del trafico sélo ha de prin-
cipiar en el afio 1916, comenzando por una cifra analoga a la de 1913,

El' ineremento anual del movimiento de carga ha sido fijado por la segunda
Comision que informé sobre la electrificacion en un minimum de 59/, con el agre-
gado expreso de que, <este aumento tendra lugar atn cuando se construya.el
Puerto de San Antonio». La base de este calculo era la marcha del trafico antes
de 1908, y la situacién existente en aquella época.

Pero posteriormente, desde -ese afio hasta 1913 ineclusive, el incremento
anual ha deseendido & 86lo 20/,, cifra que, obtenida en un periodo de seis afios,
nos conduce a disminuir en algo la cifra dada por la Comisién expresada. Adem4s,
cnando ésta emitié su informe, la construecion del Poerto de San Antonio era sdlo
una probabilidad, y como tal debié influir en su anime para fijar la cuota de tra-
fico que podia quitar a Valparaiso. Hoy dia, cuando esta por terminarse aquel
Puerto, y con mucha anticipacién al de Valparaiso, la situaeién varia un tanto, y
parece razonable reducir todavia la cuota de Valparaiso.

Concurren al mismo objeto la construccién ineludible del ferrocarril de
Paine a Talagante, y la desviacion por San Antonio de la carga propia de la Em-
presa de los Ferrocarriles del Estado, que representa por ei sola el 200/, de la

actual carga de subida por el Tabén.
_Agregaremos a esto otros pequefios factores que tlenden si no a reducir la

carga de la 1.2 Zona, al menos a establecer cierto equilibric entre la carga de su-
bida y la de bajada, que dada la gran diferencia actual existente entre ambas,
conduce virtualmente a una cierta disminucién de trafico. Fuera de la desviacion
del movimiento de earga de la Empresa, ya insinuado, el establecimiento de las
fabricas de Vidrios, de Leche condensada, etc., en Santiago y al Sur, hara que
todos esos productos se conviertan en carga de Bajada, y disminuiran la cuota de
60/ que hoy dia tiene la carga de subida sobre el total.

Todos estos motivos nos conducen a rebajar a un limite prudencial de 3¢/,
el incremento anual del trafico de que tratamos.

El trafico de 1 450.000 determinado para la saturacién es un 300,’0 superior
al que hemos calculado para 1916. Con el incremento anual de 3¢/, esa satura-
cion se ha de producir en 1926; pero, por razones que expresaremos al tratar de
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las Mejoras en el servicio del Longitudinal y del Transandino (parrafo ¢), adelan- .i
taremos esa fecha de un aiio, dejandola definitivameute en 1925, |
b) Gastos de Traccidn y de Maestranza, -

Las diversas partidas de gastos que forman los de Explotacion de los Ferro-
carriles del Estado varian de un afio a otro, debido a causas muy complejas. Para
obtener algunas deducciones acertadas habra gne tomar los promedios en un
cierto perfodo, o bien considerar un afio en que todas las circunstancias son mediag
también. Por esto hemos preferido tomar como punto de partida los resultados
del afio 1911, que bajo casi todo punto de vista representa el promedio de los
afnos 1908 a 1913. Dcnde aquellog resultados tengan diferencias con los prome-
dios, haremos las correccionea dei caso.

Los Gastos de Traccion y Maestranza ascendieron en la 1.» Zona a $ 6 453 000
oro de 18 peniques, de los cuales casi exactamente la mitad corresponden a Jor-
nales, v la otra mitad a Materiales: entre estos tltimos el earbon entra por

$ 2387000 oro. Pero, para que estos datos puedan servir como punto de partida
para los estudios del futuro, sera preciso modificarlos, de manera que las cifras
correspondan al sistema de Explotacion que se ha de seguir, con todas las mejo-
ras que ya hemos indicado en el parrafo anterior. '

Comenzaremos por correjir entre los datos referentes a 1911 lo relativo al
costo del carbén. En ese afio el precio de éste fué excepcionalmente bajo, de
$ 16 92 oro. Tomaremos para el futuro un precio algo mayor, de $ 20, que segu-
ramente estard mas proximo al real. Elcosto total del Carbdén consumido en
1911 se habria elevado a este precio, a $ 2 836 000, y el total de Traccion y Maes-
tranza a la suma de $ 6 902 000.

*  8i retrotraemos las condiciones mejoradas del trafico futuro al afio expre-
sado, como deberemos hacer para sacar deducciones acertadas de esos datos para
el futuro, encontraremos que esos gastos habrian sido menores que los apuntados,
por las siguientes consideraciones, y en las cifras que se expresan:

1.2 Con la mejor composicion y cargunio de los trenes se habria podidoe dis-
minuir su nimero. Con la mejor adaptacion de las locomotoras a los trenes re-
molcados, y el uso de locomotoras algo mas pesadas, se habria reducido el con-
sumo relativo a la fraccién destinada al Remolgue, tanto por las mejores condi-’
ciones en que éste se haria en el Tabén, como por su preéién normal en el resto
de la linea. Con la disminucién de la Carga de Subida, se habria podido reducir
alin mas el numero de trenes.

Las tres circunstancias expresadas concurririan para hacer disminuir el
consumo de carbén en un 169/, lo que habria producido una economia de
# 463 000 oro en el gasto correspondiente de 1911.

2.0 La mitad de las locomotoras remolcadoras podrian ser suprimidas y
pasadas a otras Zonas de la Red. Esta supresion significala economia del Personal
correspondiente, y del Interés y Amortizacion del Capital que representan. La ei-
fra total de esta partida se elevaria a $ 126 000 oro, para la situacién de 1911.



3.0 Los Gastes de Reparacién de locomotoras habrian disminuido, no séle
por las mejoras introducidas con la Maestranza Modelo, sino también por el
“menor recorrido resultante de la.supresién parcial del Remolque. Si a esto agre-
gamos las economias en la Conservacion del Material de transporte, encontra-
tiamos para 1911, diferencias faverables que sumarian un.total de $ 535 000 oro.

. La suma de lastres economias que hemos considerado aseienden a $ 1 124 000.
Restando esta cantidad de la de $ 6 902 000 que hemos engontrado mas ar riba, la
diferencia, o sea $ 5778 000, nos daria la suma total de (Giastos de Traccién ¥
Maestranza que habria habido en 1911, si en ese afio se hubiera hecho el servicio
en la forma que ha de tener en el futuro. De este gasto virtual corresponderian
$ 4044 000 al trafico directo entre Suntiago y Valparaiso y estaciones vecinas, y
el saldo de $ 1 734 000 al resto de la I Zona. -

Fn estas cifras la proporeiéon entre tos gastos por Materiales y el total habra
disminuido a 48 %, aumentando la de log Jornales al b7%, en lugar de 50%/o, que
para ambos casos da el gasto efectivo habido en 1911 Esto proviene de que las
economias contempladas en este capitulo impurtan principalmente disminucion
de consumos.

¢).—Mejoras en el servicio del Lonqztudznal y del Transandino. .

Para aumentar las entradas de estas dos lineas y disminuir las cargas finan-
cieras que pesan sobre el Estado en forma de Garantia, es conveniente fomentar
por todos los medios el trafico de ambos ferrocarriles, La situacién actual es, qui-
z48, la méas favorable que pueda presentarse para la consecueion de este fin. De
una parte las dificuitades para los transportes por mar, dificultades que se pro-
longaran mucho mas alla del fin de la guerra europea, aumentan la importancia
de 1a via terrestre del Longitudinal, y no hay duda de que la Administracion ha
de aprovechar esta circunstancia, sobre todo para atraer el trafico de pasajeros,
Por otra parte, la apertura del Canal de Panamé puede también influir favorable-
mente gobre el trafico del Transandino. : '

Fuera de las medidas internas que se pueden tomar en ambas lineas consi-
deradas, medidas que no nos concierne hacer presente en este trabajo, hay otras
que afectan directamente a la I Zona, principalmente para efectuar un servicio
méas rapido e intenso que el actual, para pasajeros y‘equi'pajes, entre Calera y
Los Andes, con Santiago y Valparaiso. La realizacion de este objetivo opligara,
probablemente, a intercalar trenes especiales en la I Z.0na, una veg gue 88 norma.
licen los servicios internos de las dos lineas de que tratamos.

Debemos hacer notar que no cabe efectuar este nnevo servicio con los tre-
nes actuules de la I Zona: éstos se regulan principalmente por las necesidades y
costumbres de Santiago y de Valparaiso, mientrags que los itinerarios del Longi-
tudinal y del Transandino deben hacerse tomando en euenta muchos factores,
cuales son: la conveniencia de llegar a hora oportuna a los prineipales centros
del trafico y a los empalmes con los diversos ramales; la de poder colocar carros-
comedores en los trozos menos accidentados del trayecto, para no aumentar el
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peso de los trenes en gradientes fuertes; la de aprovechar el dia en los mas acci-
dentados, principalmente en las bajadas en cremallera, etc., todo lo cnal debera
efectuarse dentro de la mayor velocidad comercial pesible.

Estimadas todas estas circunstancias con un eriterio moderado, podemos
suponer que ellas conduciran al establecimiento de un servicio nuevo enlal
Zona, que vendra a disminuir su capacidad para el trafico propio en un 3 o 4¢/,.
Esto equivale a anticipar en un afio, como hemos dicho en el parrafo anterior, la
época de saturacion de la linea, por cuya razén hemos avanzado ésta en el afio
de 1925,
d).—Aumento de la Zona de Atraccion,

En la regién comprendida entre Santiago y Valparaiso se encuentran im-
portantes centros de poblacién y extensos y productivos campos de cultivo, que
hasta hoy carecen de comunicacién ferroviaria. Para proveer a ésta, se han idea-
do diversos ferrocarriles regionales, como ser: de Casablanca a Valparaiso, da
Curacavi a Melipilla, y de Marga~Marga a Quilpué.

La construecién de todas estas lineas daria lugar a un gasto considerable.
La linea de Casablanca a Valparaiso, calculada para trocha de 0.60 m., a los pre-
cios actuales,‘valdria $ 3 600000 oro de 18 d., cifra elevada para una linea de 57
kilémetros, y que es debida, principalmente, a lo a‘(zcidenta.do del terreno y al va-
lor de las expropiaciones al llegar a Valparaiso. Las otras dos lineas que hemos
indicado, no presentan estas dificultades, y aunque en conjunto son mas largas,
pues miden 40 y 20 kilometros, respectivamente, su costo total no pasaria de
$ 2 700 000 oro.

El conjunto de todo este gervicio regional exigiria un desembolso total de
$ 6 300 000 oro, y su explotacion se recargaria con la suma de Gastos Generales
que afectaria a eada una de ellas,

Si fuera posible, entonces, encontrar una linea directa entre Santiago ¥
Valparaiso que, a la vez que mejorara y abaratara los servicios del trafico entre
estas dos ciudades, proporcionara también salida facil a los productos de las
Zonas servidas por aquellos ferrocarriles regionales, se habria resuelto esta im-
portante faz del pfoblema. Los $§ 6300000 que costarian las lineas regionales
podrian ser abonados a la cuenta de Construccion de la linea directa de que trata.
mos, y disminuirian virtualmente este costo de construceién. Analoga considera-
cién podriamos hacer acerca de los Gastos de Explotacién, que redundarian en el
agregado de un item apreciable de economia a favor de la linea tnica. -

El aumento de la Zona de Atraccién de la linea entre Santiago y Valparaiso
solo puede ser obtenido medlante la Construccion de una nueva linea, que es una
de las soluciones del problema general de que tratamos, por lo cual seri desarro-
llada convenientemente en el caso particular a que se refiere.
¢) Medidas estratégicas,

(Continuard).





