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Entre los gastos diversos de traccién, el de los consumos de combustible
constituye el mas importante y es el que afecta més profundamente la economia
de la explotacién de lor ferrocarriles.

Si el ferrocarril de que se ‘trata es de montafia, es decir, que preserita en
gran parte de su trayecto gradientes superiores a 15, a 30 o mas por mil, el pro-
blema de los consumos de combustible asume pioporciones de mucha entidad que
forzosamente reclaman la mas esmerada atencién, Tratandose del ferrocarril de
Arica a La Pag, el cual no sélo presenta grandes trozos de su recorrido en rampas
superiores a 15 por mil, en casi todo el trayecto de la seccién chilena, sino que
también contiene una seccion de cremallera de 42 kildmetros de longitud, el pro-
blema llega a ser vital y, como es léjico, exije de la Administracion el estudio de
los diversos factores que lo constituyen y el de las posibles soluciones que podriamn
resolverlo.

Es evidente que, considerando la cuestidn combustible y sus consumos, en
sus razgos generales, a primera vista se presenta la solucién en el sentido de
reemplazar la hulia por el petréleo en los fogones de las locomotoras, maxime
cuando todas las referencias y estadisticas proporcionadas a la publicidad por las
personag gue han estudiado la aplicacion del nuevo combustible y por las empre-
sas ferroviarias que en diversos paises lo han adoptado, estan contestes en asegurar
la obtencién de un verdadero éxito, con la de un 30 o mas por ciento de economia.
Pero en el case particular del ferrocarril de Arica a La Paz, todo eso constituiria
apenas una parte de la faz economica del problema, 1a ecual debera ser conside-
rada, en todo caso, conjunta y simultdneamente con las otras, tanto o mas impor-
tantes que ella. .

Desde luego, antes de decidirse a estudiar la adopcién del petrédleo en las
locomotoras del ferrocarril, es necesario determinar - previamente, o mejor dicho,
estudiar y resolver otro problema arduo y complejo en su solucion y que resuelto
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en condiciones favorables, puede tener grandes consecuencias para la economia
de la traccién.

Se trata de la electmﬁcacmn

Es seguro gue la electrificacién de la parte mas dificil de la via, con mayor
razén la de la parie de laseccién de cremallera, reportaria grandes ventajas en el
gentido de'dism_inuir el costo de traccién, ventujas que serian superiores a las que
se obtendrian empleando el petréleo y, por esa misma razén, es interesante definir
ante todo si hay posibilidad de electrificar en condiciones favorables y econémicas y,
en gegundo término, cual debe ser la seccion electrificada. Sélo despues de resolver
ambos puntos puede concretarse la base para un estudio sobre el empleo del com-
bustible liguido en las locomotoras que han de servir el resto de la linea.

8i se electrifica solo la seceidn de cremallera comprendida entre Central y
Puquios de 42.7 kilémetros, se ganaria respecto de la economia en la traccién y del
aumento del tonelaje tanto bruto como itil de los trenes, a la vez que da la mayor
velocidad que podria desarrollarse, permitiendo, consecuencialmente, una mayor
intensidad de trafico; pero las secciones Arica-Central y Puquios-Charafia queda-
rian en situacion desventajosa, debido a que la mayor parte de ambos trayectos se
presentan en rampas superiores a 20,/° y los trenes no pueden pasar de un tone-
laje bruto superior a 200 toneladas. Seria, pues, del caso estudiar si la electrifica-
cion debe extenderse a esas dos’ secciones en adherencia y si debe serlo a una
parte o a la totalidad de ellas.

Si la electrificacién se hace extensiva a la seceion de adherencia comprendida
entre Poconchile y Central, las ventajas obtenibles quedan reducidas a un minimun
porque la mayor capacidad de arrastre posible con ella ne queda en proporeion
con la que se alcanzaria entre Arica y Poconchile. Si, por el contrario, se hace
extensiva a la seccién Puquios Humapalca, la economia obtenible por el nuevo
sistema se veria fuerte y desfavorablemente influenciada y anulada por los incon-
venientes de la traccién a vapor hecha entre Humapalca y Charaiia, la ecual no
permitiria el arrastre de los trenes posibles de movilizar con las locomotoras eléc-
tricas, tanto por el menor poder de las maquinas a vapor, cuanto porgue las gra-
dientes que deberfan salvar son aun demasiado importantes. Esto, aparte de que
los trenes de bajada que entregaria la traccién a vapor a la eléctrica, serian apenas
de la mitad o de la tercera parte del tonelaje gue poiiria. movilizar la dltima.

Queda todavia por tomar en cuenta,parte de estas consideraciones fundamen-
tales que resuelven por sf solas toda la base del problema, la circunstancia de que
sea en el caso de hacer extensiva la electrificacion ma&s allad por uno solo de los
extremos de la cremaliera, gea que se le lleve por ambos a la vez, seria necesario
consultar en Poconchile y Humapalea instalaciones amplias v de suficiente capa-
cidad para maniobras,estadia y composicidn de trenes e inversiéon de locomotoras.

Se ve, pues, que el beneficio de la electrificacion, extendido sdlc a una parte
de las seciones Arica-Central y Puquios Charafia, presentaria deficiencias de trae-
cién insalvables y gravosas, aparte de lademanda de gastos considerables para
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nuevas ingtalaciones. Es entonces, del caso ampliar el estudio para resolver el
problema en forma también mas amplia. :

Como la electrificacion de la seccién de cremallera se impone, las soluciones
se reducen a dos: o se electrifica adlo esa seecién, o se hace extensiva también a
las dos secciones comprendidas entre Arica y Central y Puquios y Charafia, es
decir, a toda la seccion chilena del ferrocarril. Como hemos visto las desventajas
de la electrificacion extendida a una parte de esas secciones habria que estudiar
comparativamente el costo de la implantaciéon de ambos sistemas, la electrifica-
eion y la petrolificacion de las locomotoras, y sobre todo, la economia que uno y
otro sistema pueden reporiar en ambas secciones totales de adherencia.

La electrificacion de las secciones Arica-Central y Puquios-Charafa, tiene la
ventaja de aprovechar una instalacién en proyecte gue bien puede ser ampliada
sin grandes gastos y sin otro tropiezo que el que pudiere resultar de la menor ca-
pacidad de la fuente de enerjia que se aprovechara; pero que haria necesaria la
adquisicion de equipos de traceidn; en cambio, el empleo del petréleo en las loco-
motoras aprovecharia de las unidades disponibles para el servicio gue significan
un capital considerable ya invertide, pero haria necesarias las instalaciones para
guardar y transportar el petréleo en el puerto y en la linea, respectivamente. Se
desprende desde luego cierta igualdad en las condiciones principales de esta-
blecimiento de ambos sistemas, la cual habria necesidad de estudiar a fondo con-
siderando el factor fundamental y decisivo en la cuestién para resclverse por
uno u otro: la economia efectiva que se obtendria sobre el sistema de traccién a
vapor consumiendo hulla.

Si se electrifica solo la seccion de cremallera, el estudio del empleo del pe-
troleo en las locomotoras a vapor se impone; pero si se ha de electrificar toda la
seccion chilena, dicho estudio pierde enormemente de su imporiancia, casi desa-
parece debido no sélo a que los consumos en la secciéon boliviana del ferrocarril
dejan de ser considerables y gravosos porque no hay fuertes rampas en grandes
recorridos, sino que también porque alli se emplean en la actualidad locomotoras
a vapor recalentado que, como es natural,s on mucho mas econémicas que lasa
vapor saturado. De aqui nace la necesidad de relacionar ambog problemas y de
resolver uno previamente para considerar en seguida el otro, A

Situado el sistema velacionado con el empleo del petréleo en las calderas de
las locomotoras del ferrocarril en el verdadero terreno que le corresponde y ha
de eorresponderle mas aun en el futuro, . es del caso entrar a considerar algunos
de los factores que pueden ilustrar sobre la economia y las ventajas que reporta
el uso del petréleo o combustible lquido respecto del combustible carbon de
‘hulla, ' '

Debido a varias causas, complejas algunas, el precio del carbén en los ulti-
mos tiempos ha ido en aumento progresivo y es seguro que, si el alza no continta,
por lo menos ha de mantenerse en su importancia actual, pues, si es verdad que
la explotacion de nuevos y numercsos yacimientos da lugar a una mayor produc-
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cién para cubrir 1a demanda mundial, también lo es que esta demanda aumenta.
en igual 0 mayor proporcién a causa del inmenso desarrollo alcanzado pot las in-
dustrias en el mundo. Por otra parte, si es indiscutible que métodos mas perfec-
cionados y herramientas més rapidas significan una disminuecién en el costo de
produccion, tampoco puede discutirse que, debido a la disminacién de las jorna-
das de trabajo, las que han sido reducidas de 9 1 1/2 0 10 a 8 horas, para los equi-
pos que trabajan en las minas, y a las diversas leyes de previsién social dictadas
por los paises productores de hulla en beneficio de los obreros, el costo de pro-
dueccion mas bien tiende a elevarse que a decaer.

En cuanto se refiere a paises productores de earbén, no habria necesidad de
considerar otros factores de influencia decisiva; pero cnando se trata del nuestro,
4 pesar de que también lo es, es imprescindible tomar en euenta el factor fletes
maritimos, puesto que gran parte del consumo, y especialmente el de los ferroca-
rriles fiscales, se atiende con las importaeiones procedentes de Cardiff o Australia.
Y respecto a nuestro pais, los fletes constituyen un factor muy importante, ya en
tiempo de normalidad en los mercados y en el trafico del comercio, por la falta de
marina mereante nacional; pero muchisimo mas en la actualidad en que una y
otra condiciones han desaparecido. Es casi seguro que el alto valor actual de log
fletes maritimos y sobre todo su escasez no han de desaparecer en un futuro cer-
cano y, por consiguiente, el precio de la hulla ha de mantenerse o elevarse por
esta causa durante muchos afios, maximum cuando la situacién ha de presentarse
en época anormal, dentro de la cual los consumos de hulla han de incrementarse
enormemente para gatisfacer las necesidades de las diversas industrias que deben
encargarse de la fabricacion de los materiales de reconstruccién que deben ser
elaborados para reponer todo lo destruido por la guerra europea. '

El peiréleo, en cambio, gracias a nuevos y abundaates yacimientos o pozos
que se entregan a la explotacion, aumenta su produccién mundial, mantiene sos
precios convenientes y, sobre todo, por producirse en grandes cantidades en ma-
yor ntmero de paises, no esta afecto a un semi monopolio como la hulla, ni esta.
expuesto al peligro de bruscas oscilaciones en los precios por las huelgas, como
ocurre en los centros y mercados hulleros, ni tampoco al peligro de futuro agota-
miento en el mercado proveedor por causas analogas. Por todas estas condiciones,
el peirédleo presenta mayor grado de seguridad en el ‘a,proviisionamiento ¥ promete
para un largo periodo precios normales, né sensiblemente mas altos que los ac-
tuales, y cotizaciones no expuestas al peligro de las oscilaciones que pueden en

un momente determinado afectar gravemente y de improviso la economia de
una explotaeion ferroviaria.

Otro punto esencial al comparar el empleo de hulla con el del petrédleo, es el
que se refiere a las pérdidas.
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~ Generalmente los proveedores fijan sus precios I. o. |- en el puerto de desem--
barque pero, como en nuestro pais, los ferrocarriles del Estado exijen que el car-
bon sea entregado en carro, en tierra, aquéllos recargan sus cotizaciones en la
proporeién que corresponde al porcentaje de pérdida de las operaciones de de-
sembarque, o sea, el 19/,. Como todo carbén que se entrega, contiene un porcen-
taje considerable de molido, 15 a 209/, y con los medios de desembarque o' tras-
bordo en nuestros puertos son rudimentarios y, por consigniente, se desprende -
gran cantidad de earbén reducido a polvo fino que vuela y molesta a los jorna-
leros, éstos, para evitarse la incomodidad, recarren al medio de mojar el carbén
con gran cantidad de agna, procedimiento que, sin duda alguna, hace aumentar
el peso del combustible al tiempo de pasar por la romana. Hsto constituye un
factor no despreciable de pérdida.

El petréleo transportado en grandes cantidades lo es en buques-estanques
en los ‘cuales no puede producirse pérdida alguna; su trasbordo & tierra desde el
buque a los estanques-depositos se hace por medio de cafierias que los conectan
directamente, evitando toda pérdida. Por este solo capitulo hay, pues, una econo-
mia que puede estimarse en 1.25°/, del total del carbén adquirido para el con-
sumo anual del ferrocarril, o sea, para el de Arica a La Paz, 187.5 {oneladas que
al precio medio de $ 23 oro de 18 d. ¢/u, puesta en depdésito general en Arica,
representa una pérdida para los consumos de carbén, ascendente a $ 6 187.50 oro
de 18 d., sobre el consumo anual de 15000 toneladas.

Luego después, el trasporte de playa a carbenera, el de ésta a los depésitos
auxiliares, ubicados en la linea y las mermas inevitables .durante el trayecto, la
molienda del carbén por los trasbordos de vapor a lancha, de.lancha a carro, de
earro a deposito general, de éste a carro, de carro a carbonera y de ésta al estan- .
que de las locomotoras, es demasiado sensible y se traduce, si no en una pérdida
o merma inmediata, seguramente en un mayor ¢ousumo por la gran cantidad de
earbén molido que escapa por la chimenea, arrastrado por el enorme tiraje que
deben desarroliar las locomotoras en su trabajo de ascension con trenes pesados
en rampas que fluctiian en toda la seccién chilena entre 15 y 60 por mil. '

A cuanto asciende la pérdida por estas causas? Fs lo mas dificil de deter-
minar, pero seguramente llegari a sumar muchos miles de pesos si se considera.
que el consumo anual llega a 15 000 toneladas. Si se considerase s6lo un 2¢/o, se
elevaria a cerea de 10 0C0 pesos oro de 18 d. ' :

No sucede otro tanto con el petréleo. Este combustible, una vez en los estan-
ques-depositos colocades en playa para recibirlo directamente de los buques, es
trasvasijado por medio de bombas a los tanques distribuidores, es decir, a los que
reparten el petréleo, sea directamente a los estanques de las locomotoras de ser-
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vitio en esa seccion, sea a los carros tanques que lo transportan a los depésitos
ubicados a lo largo de la linea.

La distribucion desde los tanques-distribuidores se hace por medio de ctubos
de cuello de cisne» que trasvasijan el petroleo directamente a los carros, sin per-
dida alguna. Los tanques-distribuidores, generalmente usados en coneccién con ios
depdsites, tienen una capacidad de 20 000 galones, es decir, para unas 5.7 tone-
ladas de combustible liguido, .

Loscarros tanques usados se construyen para una capacidad de 8 000 galones,
estan provistos de plataformas de eircunvalacion para el personal que esta encar-
gado de las valvulas de carga y descarga. Dichos carros tienen en el fondo del
depdsito una valvula que puede manejarse facilmente y por la cual se hace el
vaciado del petréleo a los pozos construidos en la misma linea ¥ que se aprove-
chan para la operacién. De estos pozos, ubicados debajo de la via, al estilo de los
pozos pica fuegos, se trasvasija el petréleo al estangne de distribucion, que luego
después ha de surtir los ténders de las locomotoras en ese punto, o en cago que se
trate de un gran centro donde deban surtirse diversas industrias o usinas, a un es-
tanque-deposito para almacenar y trasvasijar a medida de las necesidades a los
estanques distribuidores. La elevacién del petrdleo de los pozos de recepcion a
los estanques-distribuidores, se debe hacer inmediatamente después de vaciados log'
carros, o en cuanto se principie esa operacion, para avitar las consecuencias de su
exposicion a lainterperie y, pr1nc1pa1mente la acamulacién de polvo que pueda
perjudicar después e! funcionamiento de los inyectores o quemadores.

Todas las operaciones de almacenaje, trasbordo y trasporte de petréleo sig-
nifican un mayor gasto de instalacion; pero é1 evita, en cambio, las pérdidas y
mermas que se producen con el carbdén y que hemos seiia.la,do antes.

Respecto de los consumos, eomparados, de carbén y pett'éleo, podemos refe-
rirnos 2 estudios practicados en otros ferrocarriles extranjeros que han optado
por el empleo del combustible liguido, para llegar por otra parte a determinar el
grado de exactitud que pueden haber alcanzado esas mismas experiencias. Segun
datos publicados en «The Railway News» por el sefior, . B, Holloway, Secratario
del Ferrocarril Mejicano y después su Gerente, puede admitirse que siete barriles
o tambores de petréleo equivalen a una tonelada de peéo y, de sus experiencias
personales practicas y de las pruebag experimentales efectuadas antes, puede de-’
ducirse que cuatro y medio tambores de combustible liguido, producen un rendi-
miento igual al que se obtiene con una tonelada de carbén.

De lo aaterior se desprende que 643 kilos de petréleo producen igual canti-
dad de trabajo util que 10CC kilos de huila. Se puede deducir también que, si una
tonelada de petrdleo puede conseguirse a igual precio que una tonelada de carbon,
habria una economia de 35.7 °/, en los consumos v, por cons:gmente en los gas-’
tos de combustible. :
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¢Como puede legar a obtenerse ese 35.7 ¢/, de economia en los consumos d¢
petréleo respecto de los del earbén? Estimamos que siguiendo el siguiente proceso

1o El carbon tiene (tomamos para la comparacién las caracteristicas de
australiano, por ser el que hemos usado en el Ferrocarril de Ariea a la Paz, mar
eas Wallsend y Duckenfield)

Cenizas, porcentaje.. .. e e e 12 ofy

Azufre, impureza desfavorable. ................. 05609/,

Agua higrosedpica.......... .. ... ..o H— »
Total ... ... ..o, 17.56 of,

de materias volatiles o impurezas inaprovechables que con el empleo del petréleo
significan igual porcentaje de economia en los consumos.

' Por otra parte, el earbon australiano de esas marcas puede llegar a un poder
ealorico de 7500 calorias, siendo su poder medio corriente de 7 200 unidades calo-
rias, mientras que el petréleo americano, o por lo menos las especificaciones de
los contratos de lag compafiias proveedoras, sefialan para el petrdleo una poten-
cia caldrica de 9500 calorias. Por este capitulo puede, pues, tenerse una econo-
mia tedérica segura de 21 °/,, la que, sumada con la anterior, ‘arrojaria una econo-
mia total aproximada y poeible de obtener equlvalente al 38.56 o/, sobre los gas-
tos de consumos de carbon de hulla,

El menor porcentaje de economia obtenido en el Ferrocarril Mejicano puede
provenir de que las pruebas experimentales han sido hechas con carbén norte-
americano, el cual tiene mayor potencia calérica que el australiano.

De todo lo anterior se desprende que, para el Ferrocarril de Arica a La Paz
que consume unas quince mil toneladas de carb6n por afio, la economia, conside-
rando sdlo el 35.7¢/o, alcanzaria a 5 355 toneladas de carbén que, al precio de 33
pesos oro de 18d. que cuesta cada una puesta en depésito general, sin considerar
el valor de los fletes del carb6n que se trasporta a los depositos auxiliares de 1a li-
nea, significan 176 715 pesos oro de 18d.

Apte estas deducciones, todo el problema queda reducido a estudiar los mer-
cados posibles proveedores del ferrocarril, a elegir el que esté ibicado mas favo-
rablemente en relacién con los fletes maritimos y el costo del petréleo a bordo en’
el puerto de Arica y a buscar las condiciones gue hagan posible su adquisicién al
mismo precio que la hulla y, en el case méas desventajoso, a un precio ligeramen-
te superior.

Sin embargo, del estudio de los precios se pueden desprender algunas consi-
deraciones que permitan formarse concepto en la materia.
El carbon australiano Wallsend y Duckenfield ha sido adquirido a 30.50
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- pesos oro de 18d. la tonelada puesta a bordo en Ariea, otros precios poste-
- riores han descendido a 29.80 oro; pero si se considera el pago de lanchaje, el de
movilizacién y el de descarga a deposito general, puede concluirse que el precio

por tonelada se fija en 33 pesos oro, o sea .
49 chelines 6 peniques la tonelada.

La dltima propuesta aceptada a Schwager, compaiifa nacional chilena, indi-
ca el precio de 46 chelines la tonelada a bordo Arica y una propuesta de Graham
Rowe por 5000 toneladas indica el de 52 chelines a bordo Arica y 33 a
i bordo Talcahuano. Para la primera se obtendria el carbén puesto en depo-
_a.i_to general a

49 chelines 9 penigues la tonelada .
para, la segunda a 55 » 9 »  la tonelada de carbon australiano,

. Abora bien, el petréleo del Pertt, mas noble que los otros en cuanto a calidad
¥y potencia calorica, puede obtenerse en la costa de Chile a 70 chelines la tonela-
da, precio que talvez bajaria un tanto si se trata de grandes cantidades pero no
en gran proporecién, y el de California a 42 chelines 6 peniques. Este tltimo valor
es el que se podria pagar actualmente por grandes partidas puesto a bordo en
‘Arica.
' Comparando, pues, el precio mas bajo que se ha obtenido en la provisién de
~carbon para el ferrocarril de Arica a La Paz de 49 s 6 d. por tonelada, reducible
a 46 chelines para el carbén puesto a bordo, pero que en realidad debe conside-
rarse integro por ser inherentes los gastos de descarga a lancha ¥y a depdsito, con
el precio que se pagaria por la tonelada de petréleo, ascendente & 42 36 d., se ob-
tiene una nueva economia que .aleanza a 11.64 por ciento. ‘
La comparacién se ha hecho con el petréleo de California, porque ante la de-
mgualdad de precios con el del Peri no es posible siquiera pensar en importario
desde este iltimo pafs, aun cuando el producto que de alli procede sea de mejor
nalidad. La desigualdad de precios define también por si gola lo que se refiere al
sstudio de los mercados posiblemente proveedores. Hay, por otra parte, razones de’
indole diversa y que no carecen de importancia, para’' aconsejar no escoger el
mercado del Pertt como proveedor, puesto que en el medio de la lucha de compe-
iencia que en el ferrocarril de Arica sostiene con los ferrocarriles del sur de aquel
vais, e muy posible que el gobierno del mismo tome medidas aduaneras de ex-
portacién que tengan bastante influencia sobre la economia de la explotacién del
terrocarril chileno, por medio de alzas y bajas de derechos de exportacién.

Hay otros factores también muy importantes que deben ser considerados en
la-comparacion -de los consumos de carbén y petréleo y que, en todo caso, de-
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muestran nuevas ventajas para el empleo del segundo. En primer término seé des-
taca la economia en el aprovechamiento de las materias combustibles, en segundo
varias economias posibles de obtener en los personales.

La combustién del carbéon para que sea medianamente perfecta requiere
personales muy competentes y caros, demasiado dificiles de obtener, por otra
parte en la regién de influencia para el ferrocarril de Arica a la Paz; pero, por
l1a naturaleza misma del obligado sistema de alimentacién de los fuegos,; en Torma
intermitente, se produce, cada vez gque hay una nueva alimentacién, una con:
gestion en el interior del hogar, el aire que a él penetra no entrega el suficiente
oxigeno para quemar todos los gases y el carbono y se produce una pérdida im-
portante en el aprovechamiento del carbén con la salida de densas columnas de
humo por la chimenea. El fogin alimentado asi, va pasando por maximos y mini-
mos de aprovechamiento y calor, produciendo variaciones de temperatura bas:
tante sensibles que, seguramente perjudican las partes vitales del caldero:
planchas del hogar, tirantes y tubos, etc. Estos ltimos se escorean y los fuegos
deben ser limpiados con frecuencia, prodiciendo los dos mismos efectos denun-
ciados mas arriba, especialmente en las locomotoras de cremallera.

En el empleo del petréleo la alimentacién se hace por quemadores que,
segln el antiguo sistema, producen la combustién del petrdleo atomizado por me-
dio del vapor, o por instalaciones del sistema Wallsend Howden que ha produ-
cido una economia de hasta 200/ sobre el primero.

La combustién mas o menos perfecta del petréleo depende en parte minima
del quemador, si se le usa del sistema mas perfeccionado; pero en parte mey
principal de la péricia con que se usa. El humo negro que escapa es seguro indi—
cio de que la combustion no es perfecta, indica que debe regularse, lo que se con
sigue facilmente con personal preparado, o que por lo menos, eaté-en condiciones
de asimilar las ensefianzas que se le dan. Es seguro que el empleo del petrdleo
exigiria la contratacién de una parte del personal, ya especializado en el mane]o
de locomotoras a combustible liguide.

Tl inconveniente de las bruscas variaciones de temperaturas en los fogones
v demas partes internas del caldero, también puede presentarse con el empleo del
petréleo; pero con mucho menor frecuencia, ya que ello sucederia sélo durante’
las estadias en las estaciones en que el servicio de los quemadores se reduce al’
minimum con nueva economia para los consumos. Dicho inconveniente puede ser
facilmente subsanado adoptando el sistema hoy dia en uso en nuestras maestran-
zﬁs, el cual consiste en tapar la chimenea y cerrar todas las partes del cenicero y
del fogén para producir el completo aislamiento do las corrientes de aire frio.

En cuanto al personal necesario para la encarbonadura de las locomotoras
gue representa un gasto anual, para el ‘ferrocarril de Arica a la Paz, de 34 000
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pesos mjc. y que no podria suprimirse eon el uso del carbon, seria totalmente
ahorrado i se usara el combustible liguido, pues, el aprovisionamiento de las
locomotoras podria hacerse por el mismo fogonero. Esta economia considerable
estd anmentada con el tiempo que se economiza en el aprovisionamiento, el cual
puede reducirse de 30 a 5 minutos.

Mientras se emplea carbén, las locomotoras estin obligadas a detenerse en
ciertos puntos del trayecto para proveerse de nuevo una vez consumida ia pri-
mera provigion. Con el empleo del petréleo se aumenta el trayecto de recorrido
gin nueva provisién, puesto que hay una considerable economia que hemos podi-
do establecer alrededor de 3b%/e. Esto, quiere decir que una locomotora que reco-
ITe cier} kilémetros con dos toneladas de carbdn, podria recorrer ciento cincuenia
con dos foneladas de petroleo,

También se evita con el empleo del petréleo la gran pérdida que signifiea
el tener los depdsitos de carbdn a plena interperie con los consiguientes despren-
dimientos de gases que van haciendo mas pobre su potencia calérica. El petréleo,
ademas de poderse guardar en recintos cerrados y relativamente pequeiios, puede
almacenarse durante mucho mas tiempo.

En el empleo del combustible liquido se obtiene también economias aprecia-
bles al caldear las locomotoras, pues, desaparece por completo la limpieza de los
ceniceros y el consumo de lena para encender los fuegos, consumo que debe te-
nerse muy en cuenta en un ferrocarril ubicado en una rejion en la cual escasea
la lefia. Desaparecen también las escorias y se ahorra su transporte a largas dis-
tancias; desaparece la limpieza de los pozos y, por otra parte, se conserva mejor
la limpieza de las locomotoras y la duracion de las piezas que ya no estin expues-
tas a sufrir con el carboneillo que cae del escape. No es despreciable la economia
de tiempo, pues, mientras con carbon se necesitan tres y media horas para cal-
dear una locomotora, en caso de usarse el petroleo se necesita 86lo una y media.

La disminucion del nimero de vagones destinados al transporte de combus-’
tible a la linea y la eliminacion de toda posibilidad de robo, son otros factores de
economia de los cuales el primero, es de gran importancia para el ferrocarril de
Arica, va que para desarrollar sun explotacién necesita contar con el mayor nu-
mero de equipos para los acarreos.
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Respecto del personal de Jas locomotoras, es indudable que habria necesidad
de dar ensefianza prévia, a los maqumlstas y muy especialmente a los fogoneros,
de quienes el empleo del combustible liguido exije una mayor dedicacion para
atender los fuegos.

De la exposicién anterior, podemos deducir los factores favorables traducidos
en economias, en la forma siguiente:

Economia de la pérdida inevitable para el
carbon desde el punto de embarque hasta
carro en el de desembarque y que recarga

JOB Precios. . vuvvnirvree e 2 o/, oro de 18 d.
Economia por pérdida en el desembarque de
lancha a carro......... e e 25
Economia por pérdidas en canchas.. ...... 50
Economia en los consumos. . ... ........: 35.70.
Total de economias. . .... ... 388.4b5°/, $190307.50

Estimando que la tonelada de petréleo puede obtenerse al mismo precio que
la tonelada de carbén a bordo. en Arica y sin estimar todas las otras economiag
enumeradas, que son dificiles de valorizar y las de persopales y lefia que alcan—
zan a mas de 36 000 pesos moneda corriente.

Si, como hemos consignado anteriormente, por datos que nos han sido sumi-
nistrados por ajentes de importadores de petrdleo, éste puede obtenerse a bordo
en Arica a 42 8. 6 d. la tonelada, debemos agregar a la anterior la economia de
11.64 9/, por diferencia de precio, economia que compreunde, si se la toma en cuen-
ta, el 20/ por pérdidas desde el punto de partida al de recepcidn, ¥ que, en con--
secuencia, queda reducida a 9.64 por ciento. En tal caso la economia total alpaﬁ-
zaria a la enorme cifra de .

- 48.09 por ciento del actual gasto de consumo de carbdn, -

Como en todas las cantidades anotadas en economias son datos que se refieren
a otros ferrocarriles o que tienen una base- simplemente tedrica, es admisible
prever que el 48 o/, no se mantenga y que mas bien puede bajar hasta un 35 o un
" 40 9/,. Sin embargo, en los ferrocarriles mejicanos que han empleado combustible
liquido proveniente de California, se ha obtenido en los eonsumos una economia
de méas de 40 9/,,
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En cuanto al costo de una instalacién para provision y almacenamiento de
petréleo, para su transporte-y depésito, suficiente a satisfacer las necesidades del
ferrocarril de Arica a La Paz, es muy dificil determinarle, pues, depende, en pri-
mer lugar, de la provision que se desea tener siempre almacenada ¥, €n segundo
ugar, de las condiciones del mercado en el cual han de adquirirse las instala-
liones,

Podria aceptarse una instalacion con capacidad para tres mil toneladas en
Arica, dos mil en Central y mil en Puquios, Charafnia, Corocoro ¥y Viacha, o sea,
m total, nueve mil toneladas de combustible, que aleanzan para diez meses con el
rifico actual del ferrocarril; puede proyectarse una de 8 000 toneladas en Arica,

-000 en Central y Puquios y Charafia y 1 000 en Viacha. Sus costos gerian, mas
) Menos:

£ g8 d
Un estanque-depdsito en Arica para recibir el petréleo
del buque-tanque por medio de cafierfas, con capaci-
dad para 8 000 toneladas, con accesorios . .......... 4000 — —
Montaje y protecciones del mismo.................. 500 - —
Cafierias de coneceidén del buque-tanque al depdsito y
sus accesorios e instalacion............... 200 — —
Un estanque-distribuidor con capacidad para 20 000 ‘
galones o 75000 kilog petréleo.................. 500 — —

Dos bombas Triplex, Gould de 8” X 10”; con tubos de

aspiracion de 6” y de descarga de 5", conectadas di-

rectamente a dos motores eléctricos de 7 1/2 HP. y

con capacidad para 15 000 galones por hora........ I — —
Tres tanques-depdsitos en Central, Puquios y Charatia

e/u con capacidad para 4 000 toneladas; bombas y

accesorios; e/u £ 2000......... ... L. 6000 — —
Un estanque-depédsito en Viacha para 1000 toneladas,
con bombas y accesorios. .. ... ... ... ..., 600 — —

Cuatro pozos para descarga de vagones, para los cuatre
tanques anteriores, construidos en albapileria de
ladrillo ... oo ' 800 — —
Cinco carros-tanques para trasportar petréleo, con ¢a- '
pacidad para 7000 galones c¢ju, o 25000 kiles

ogea £ 180 c/u....... ... ... . 900 - -
Armadura de los carros y otros gastos. . e 2100 —  —
Costo de conversién de 25 locomotoras a razon de £ 200

¢/, considerando todos los gastos. ......... e 5000 — —

El costo totalaleanzaa..... ......... £ 18950 8 d
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Dieciocho mil setementos cincuenta libras esterlinas, de Ias cuales corres--
ponden.

" - a gastos de instalacién para el petréleo....... ... 12750

a trasformacién de locomotoras. ................. 5 000
a adquisicion de carros para el trasporte....... .. . 1000
£ 18 750

Las instalaciones para el petroleo, con capacidad para almacenar slmulta.-
" neamente 21 000 toneladas deé combustlble suﬁclentes para satisfacer las necesi-

"dader del trafico actual durante dos afios, costaria £127 50; las instalaciones més
‘modestas a que hemos hecho mencidn, con capacidad para nueve mil toneladas,
costarian de 5 a 6 000 libras. . _ .

 Es natural que en el presupuesto anterior aparezcan cifras estimadas sdlo

a grosso modo, porque no es posible tener en la actualidad idea aproximada de
los precios corrientes de los mercados extranjeros, por instalaciones que deben
fabricar en circunstancias tan anormales. Para hacer una estimacién aproximada
o un verdadero presupuesto que corresponda a la idea en estudio, seria necesario
entrar en relaciones dlrectas coti esos mercados o llamar a un concurso de pro-
puestas, previa comprobaclén del sistema que obtenga mayor porcenta]e de
economia, pues, el de Wallsend Howden, ha comprobado una de 20%/, sobre el
sistema mas corriente de quemar el petréleo a,tomiz'ado_ por medic de vapor.

Aceptando como pogible una economia de 400/, sobre log actuales consumos
de carbén, las 15 000 toneladas de hulla que actualmente se necesitan por afio,
quedarian reducidas a 9 760 toneladas de petréleo, digamos 10 000. Las 5 000 to—
neladas de carbdn economizado equivalen a 165 000 pesos oro de 18 d., anuales,
de modo gue en uno y medio afios se cubriria totalmente el gasto de 250 000 pesos. -
oro gue importarian las instalaciones y los carros conjuntamente con la trasfor-
macién de las locomotoras. Si se opta por la instalacidn mas pequefia, su costo ¥y
el de los equipos se cuobren con la economia de un afio.

15/ 11/915.

8e ha tomado rlgunos datos de un articulo publicado por el sefior G. B. Holloway y poaterior—
mente como anexo al Scuth American Journal.





