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Entre los gastos diversos de traccion, el de los consumes de combustible

constituye el mas importante y es el que afeeta mils profundamente la economia.

de la explotaeion de los ferrocarriles.

Si el ferroearril de qUfl se trata 8S de montana, es decir, que presenta en

gran parte de su trayecto gradientes superiores a 1<'>, a 30 0 mas por mil, el pro­
blema de los consnmos de combustible asume pr oporciones de mucha en tidad que
torsosamentc reclaman la mils esmerada atencion, 'I'ratandose del ferrocarril de

Ariea a La Paz, el cual no solo presenta grandes trozos de su recorrido en rampas

superiores a 1<'> por mil, en casi todo el trayecto de la seeeion chilena, sino que
tambien eontiene una seccion de crema1lera de 42 kilometros de longitud, el pro­
blema 1Iega a ser vital y, como es lojico, exije de la Admlntstracion el estudio de

los diversos factores que 10 constituyen y el de las posibles soluciones que podrian
resolverlo.

Es evidente que, considerando la cuestion combustible y sus consumos, en

sus razgos generales, a primera vista se presenta la solueion en e1 sentido de·

reemplazar la hulla por el petroleo en los fogones de las locomotoras, maxima­
euando todas las referencias y estadisticas proporcionadas a la publicidad por las;
personas que han estudlado Ia aplicacion del nuevo combustible y por las empre­
sas ferroviarias que en diversos paises 10 han adoptado, estan contestee en ascgurar
la obtencion de un verdadero exito, con la de un 30 0 mils por ciento de economia.

Pero en el caso particular del ferrocarril de Arica a La Paz, todo eso constituiria

apenas una parte de la faz economica del problema, la cual debera Her conside­

rada, en todo caso, conjunta y simultaneameute con las otras, tanto 0 mils impor­
tantes que ella.

Desde luego, antes de decidirse a estudiar la adopcion del petroleo en las

locomotoras del ferrocarril, es necesario determinar previamente, 0 mejor dicho,
estudiar y resolver otro problema arduo y complejo en su sol ucion y que resuelto
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en condiciones tavorables, puede tener grandes consecuencias para la economla
de la traecion,

Se trata de la electriflcacion.
Es seguro que la electrificaci6n de la parte mas dificil de Ia via, con mayor

razon la de la parte de la seceion de eremallera, reportarla grandee ventajas en el

sentido lie disminuir el cos to de traccion, ventajas que serlan superiores a las que

8e obtendrian empleando el petroleo y, pOI' esa misma razon, es interesante definir

ante todo si hay posibilidad de electrificar en condiciones favorables y economicas y,

en segundo termino, cual debe ser 11,1 seccion electriflcada, S610 despues de resolver

ambos puntos puede concretarse la base para un estudio sobre el empleo del com­

bustible liquido en las locomotoras que han de servir el resto de la linea.

Si se electrifica solo la secclon de cremallera comprendida entre Central y

Puquios de 42.7 kilometros, se ganaria respecto de la economia en 11,1 traceion y del

aumento del tonelaje tanto bruto como util de los trenes, a la vez que da la mayor

veloeidad que podria desarrollarse, permitiendo, consecuencialmente, una mayor

intensidad de trafieo; pero las secciones Arica-Central y Puqulos-Oharana queda­
jian en situaeion desventajosa, debido a que Ia mayor parte de ambos trayectos se

presentan en rampas superiores a 200/0 y los trenes no pueden pasar de un tone­

laje brute superior a 200 toneladas. Serla, pues, del caso estudiar si la electrifica­

cion debe extenderse a esas dos secciones en adherencia y si debe serlo a una

parte 0 a la totalidad de elias.

Si la electrifleacion se hace extensiva ala seccionde adherencia comprendida
entre Poconchile y Central, las ventajas obtenlbles quedanreducidas a un mlnimun

porque Ia mayor capacidad de arrastre posib!e con ella no queda en proporcion
con la que se aleanzarla entre Arica y Poconchile. Si, por el contrario, Be haee

extensiva a la seccion Puquios Humapalca, la economia obtenible pOI' el nuevo

sistema se veda fuerte y desfavorablemente influenciada y anulada por los incon­

venientes de la traccion a vapor hecha entre Humapalea y Cnarana, la eual no

permitiria el arrastre de los trenes posibles de movilizar con las locomotoras elec­
tricas, tanto pOI' el menor poder de las maquinas a vapor, cuanto porque las gra­
dientes que deberian salvar son aun demasiado importaotes. Esto, aparte de que
los trenes de bajada .que entregaria la traccion a vapor.a la eleotrica, serlan apenas

de la mitad 0 de la tercera parte del tonelaje que podria movilizar la ultima..
Queda todavia por tomar en cuenta.parte de estas consideractcnea Iundamen­

tales que resuelven por si solas toda la base del problema,la circunstancia de que
sea en el caso de hacer extensiva Ia electriflcaeion mas alia por uno solo de lOB

extremos de la cremallera, sea que se le lieve por ambos a In vez, serla necesario

consultar en Poconchile y Humapalca instalaciones amplias y de suficiente capa­
cidad para maniobras, estadia y composicion de trenes e in versi6n de locomotoras.

Se ve, pues, que el beneficio de In electriflcacion, extendido solo a una parte
de las seciones Arica-Central y Puquios Charana, presentarla deficiencias de trae­

elcn insalvables y gravosas, aparte de la demanda de gastos considerables para
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nuevas instalaciones. Es entonces, del caso ampliar el estudio para resolver el

problema en forma tambien mas amplia.
Como la electriflcaclon de la seccion de cremallera se impone, las soluoiones

Be reducen ados: 0 se eleetrifiea solo esa seceion, 0 se haee extensiva tambien a

las dos seceiones comprendidas entre Ariea y Central y Puquios y Charaila, ea

decir, a toda la seceion chilena del ferrocarril. Como hemos viato las deaventajas
de la electrifteaoion extendida a una parte de esas secciones habria que estudiar

comparativamente el costo de la lmplantacion de ambos sistemas, la electrifica­
cion y la petroliticacion de las locomotoras, y sobre todo, Ia economia que uno y
otro sistema pueden reportar en ambas seccionea totales de adherencia.

La electriflcacion de las secciones Arica-Oentral y Puqutos-Charana, tiene la

ventaja de aprovechar una instalucion en proyecto que bien puede ser ampJiada
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 traccion; en camblo, el empleo del petroleo en las loco­
motoras aprovecharia de las unidades disponibles para el servicio que significan
un capital considerable ya invertido, pero haria necesarias las instalaciones para
guardar y transportar el petroleo en el puerto y en .la linea, respectivamente. Se
desprende desde luego cierta igualdad en las condiciones ptincipales de esta­

blecimiento de ambos sistemas, la cual habria necesidad de estudiar a fondo con­

siderando el factor fundamental y decisivo en la cuestion para resolverse por
uno u otro: la economla eteetiva que se obtendria sobre el sistema de traeeion a

vapor consumiendo hulla.
Si se electrifica solo la secclon de cremallera, el estudio del empleo del pe­

troleo en las locomotoras a vapor se impone; pero si se ha de eleetrificar toda la
seccion chilena, dicho estudio pierde enormemente de BU importancia, casi desa­
parece debido no solo a que los consumos en la seecion boliviana del Ierrocarrtl
dejan de ser considerables y gravosos porque no hay fuertes rampas en grandee
recorridos, sino que tambien porque alii se emplean en la actualidad locomotoras
a vapor recalentado que, como es natural,s on mucho mas economicas que las a

vapor saturado, De aqui nace la necesidad de relacionar ambos problemas ide
resolver uno previamente para constderar en seguida el otro.

,

Situado el sistema relacionado con el empleo del petroleo en las calderas de
las locomotoras del ferrocarril en el verdadero terreno que le corresponde y ha
de corresponderle mas arm en el futuro, es del caso entrar a considerar algunos
de los facto res que pueden ilustrar sobre la economia y las ventajas que reporta
el uso del petroleo 0 combustible lIquido respecto del corubustible carbon de
hulla.

Debido a varias causas, complejas algunas, el precio del carbon en iOB ulti­
mos tiempos ha ido en aumento progresivo y es seguro que, si el alza no continua,
por 10 menos ha de mantenerse en su importancia actual, pues, si es verdad que
la explotaeion de nuevos y numerosos yacimientos da lugar a una mayor produc-
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cion para cubrir la demanda mundial, tambien 10 es que esta dernanda aumenta.
en igual 0 mayor proporcion a causa del inmenso desarrollo alcanzado por las in­
dustriaa en el mundo. Por otra parte, si es indiscutible que metodos mas pertec­
cionados y herramientas mas rapidas significan una disminuci6n en el coste de
produecion, tampoco puede discutirse que, debido a la disminuci6n de las jorna­
das de trabajo, las que hail sido reducidas de 9 i 1/2 0 10 a 8 horas, para los equi­
pos que trabajan en las minas, y a las diversas leyes de prevision social dictadas
por los paises produetores de hulla en beneficio de los ohreros, el costo de pro­
dueeion mas bien tiende a elevarse que a decaer.

En cuanto se refiere a paises productores de carbon, no habrla necesidad de
considerar otros facto res de influencia decisiva; pero cuando Be trata del nuestro,
a pesar de que tambien 10 es, es imprescindible tomar en cuenta el factor fletes­
maritimos, puesto que gran parte del consumo, y especialmente el de los ferroca­
niles fiscales, se atiende con las Importaciones procedentes de Cardiff 0 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 cornercio, por la falta de
marina mercante nacional; pero muchisimo mas en la actualidad en que una y
otra condiciones han desaparecido. Es casi segura que el alto valor actual de los
fietes maritimas y sabre todo su escasez no han de desaparecer en

'.

un futuro eer­

cano y, por consiguiente, el precio de la hulla ha de mantenerse 0 elevarse por
esta causa durante muchos anos, maximum cuando la situacion ha de presentarse
en epoca anormal, dentro de la cual Ios consumos de hulla han de incrementarse
enormemente para satisfacer las necesidades de las diversas industrias que deben
eneargarse de 1a Iabricacion de los materiales de reeonstruccion que debeu ser

elaborados para reponer todo 10 destruido par la guerra europea.
EI petr6leo, en cambio, gracias a nuevas y abundantes yacimientos 0 pozos

que se entregan a la explotaci6n, aumenta su produccion mundial, mantiene sus'

precios convenientes y, sabre tad0, pOI' producirse en grandes cantidades en mao

yor numero de paises, no esta afecto a un semi monopolio como la hulla, ni esta
expuesto al peligro de bruseas oscilaciones en los precios por las huelgas, como
oeurre en 108 centros y mercados hulleros, ni tampoco al peligro de futuro agota­
mien to en el mercado proveedor por causas analoga�. POI' todas estas condiciones,
el petroleo prcsenta mayor grado de seguridad en el aprovisionamlento y promete
para un largo periodo precios normales, no sensiblemente mas altos que los ac­

tuales, y cotizaciones no expuestas al peligro de las oscilaciones que pueden en

un momento determinado afectar gravemente y de improviso la economia de­
una explotaci6n ferroviaria.

Otro punto esencial al comparar el empleo de hulla can el del pen-oleo, es el.

que se refiere a las perdrdas.
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Generalmente los proveedores fijan sus preclos f. 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, aquellos recargan sus cotizaciones en III

proporcion que cor responde al porcentaje de perdida de las operaciones de de­

sembarque, a sea, el 1%, Como todo carbon que se entrega, contiene un poreen­

taje considerable de molido, 1b a 21)0/0, y con 108 medics de desernbarque 0 tras­

bordo en nuestros puertos son rudirnentarios y, por consiguiente, se desprende

gran cantidad de. carbon reducido a polvo fino que vuela y molesta a los [orna­

leros, eS10S, para evitarse la incomodidad, recurren al media de mojar el carbon

con gran cantidad de agua, procedimiento que, sill duda alguna, hace aumentar

el peso del combustible al tiempo de pasar por la romana. Esto constituye un

factor no despreciable de perdida,
EI petroleo transportado en grandes cantidades loesen buques-estanquea

en los cuales no puede producirse perdida alguna; su trasbordo a tierra desde el

buque a los estanques-depositos sa hace por medio de eanerias que los conectan

directamente, evitando toda psrdida, POI' este solo capitulo hay, pues, una econo­

mia que puede estin,Jarse en 1.2[>% del total del carbon adquirido para el eon­

sumo anual del ferrocarril, 0 sea, para el de Al'ica a La Paz, 187.5 toneladas que

al precio medio de $::3 oro de 18 d. el», puesta en deposito general en Arica,

representa una perdida para los consumos de carbon, ascendente a $ 6 187.50 oro

de 18 d., sobre el consumo anual de 15 000 toneladas...

Luego despues, el trasporte de playa a carbonera, el de esta a los depositoa
auxillares, ubicados en la linea y las· mermas inevitables .durante el trayecto, la

molienda del carbon pOl' los trasbordos de vapor a lancha, de.la�cha a carro, de

carro a deposito general, de este a carro, de carro a carbonera y de esta al estan­

que de las locomotoras, es demasiado sensible y se traduce, si no en una perdida

o merma inmediata, seguramente en un mayor cousumo par la gran cantidad de

carbon molido que escapa poria chimenea, arrastrado par el enorme tiraje que

deben desarr.ollar las locomotoras en sn trabajo de ascension con trenes pesados
en rampas que fluctuan en toda la seccion chilena entre Ib y 60 por mil.

.

�A euanto asciende la perdida por estas causas? Es 10 mas dificil de deter,

minar, pero seguramente Ilezara a sumar muchos miles de pesos si se considera

que el consume anuaillega a 1[> 000 toneladas. Si se eouaiderase solo un 2%, se

elevarla a cerca de 10 ()(\O pesos oro de 18 d.

No sucede otro tanto con el petroleo. Este combustible, una vez en lOG estan­

quea-deposltos eolocados en playa para recibirlo directamente de los buques, es

trasvasijado pOl' medio de bombas a los tanques distribuidores, es decir, a lOB que.

reparten el petroleo, sea directamente a los estanques de las locomotoras de ser-
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vieio en esa secci6n, sea a los carros tanques que 10 transportan a lOB deposltoa
ublcados a 10 largo de la linea.

La distribueion desde lOB tanquea-distrlbuidores sehace por medio de :tubOB
de cuello de cisne» que trasvasijan el petroleo directamente a lOB carros, sin per.
dida alguna. Los tanques-distribuidores, generalmente usados en conecci6n coil lOB'
dep6sitos, tienen una capacidad de 20 (100 galones, es deeir, para unas 75.7 tone­
ladas de combustible liquido.

Loscarros tanques usados seconstruyen para una capacidad de 8 000 galones­
estan provistos de plataformas de circunvalaci6n para el personal que esta encar­

gado de las valvulae de carga y descarga. Dlchos carros tienen en el fondo del
dep6sito una valvula que puede manejarse tacilmenre y poria cual Be hace el
vaciado del petr61eo a los pozos construidos en la misma linea y quese aprove­
chan para la operaci6n. De estos pozos, ubicados debajo de la via, al estilo de los

pozos pica fuegos, se trasvasija el petroleo .al estanque de distribuctcn, que luego
despues ha de surtir los tenders de las Ioeomotoras en ese punto, o en caso que se

trate de un gran centro donde deban surtirse diversas industrias 0 uslnas, a un es-'
tanque-deposito para almacenar y traavasijar a msdida de las necesidades a lOB

estanques distribuidores. La elevaeion del petroleo de los pozos de recepcion a

los estanquesdistribuidorea, se debe haeer inmediatamente despues de vaeiados los'
carros, 0 en euanto se prlneiple es� operacion, para evitar las consecuenctas de 8U

exposicion a la interperie y, principalmente, la acumulaci6n de polvo que pueda
perjudicar despues el funcionamiento de los inyectores 0 quemado res.

Todas las operaciones de almacenaje, trasbordo y trasporte de petroleo Big­
nifican un mayor gasto de instalacicu; pero .II evita, en cambio, las perdidas Y
mermas que Be producen con el carbon y que hemos senalado antes.

Respecto de los consumos, comparados, de carb6n y petroleo, podemos re[e,
,

.rtrnos a estudios practicados en otros ferrocarrilea extranjeros que ban optado
por el empleo del combustible Iiq uido, para llegar pOI' otra parte a determinar el
grade de exactitud que pueden haber alcanzado esas mismas experiencias. Segun
datos publicados en «The Railway News» pOI' el senor ,

G. B. Holloway, Secretario
del Ferrocarl'il Mejicario y despues su Gerente, puede adrnitirse que siete barriles
o tambores de petroleo equivalen a una tonelada de peso y, de BUS experlencias
personales practicas y de las pruebas experimenta les efectuadas antes, puede de­
ducirse que cuatro y medio tambores de combustible Jiquido, producen un rendi­
mien to igual al que se obtiene con una tonelada de carb6n.

De 10 anterior se desprende que 641 kilos de petr61eo producen igual canti­
dad de trabajo util que 1 O()() kilos de hulla. Se puede dedueir tambien que, si una
tonelada de pen-oleo puede conseguirse a igual prscio que una tonelada de carbon,
habria una economia de 35.7 o en lOB consumos Y, pOl' consigutente, eri los gaB-'
tos de combustible,
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"Como puede l1egar a obtenerse eBe 35.7 o de economla en lOB consumoa dr

petroleo respecto de los del carbon? Eatimamos que sigulendo el siguiente proeeso
1.0 EI carbon tiene (tomamos para la comparacion las earacteristtcas de

australiano, por ser el que hemos usado en el Ferrocarril de Arica a la Paz, mar
eas Wallsend y Duckenfield)

Cenizas, porcentaje.. . .

Azufre, impureza destavorable . . , ' .

Agua higrosc6pica .

12 %

0.56 %

5.- •

Total .. : ,...... 17.56 %

de materias volatiles 0 impurezas inaprovechables que con el empleo del petroleo
significan igual porcentaje de economia en los consumos.

Por otra parte, el carbon australiano de esas marcas puede lIegar a un poder
cal6rico de 7500 ealorias, siendo su poder medio eorriente de 7 200 unidades ealo­
rlas, mientras que el petr6leo americano, 0 por 10 menos las especificaciones de
los contratos de las compantas proveedoras, eenalan para el petroleo una poten­
cia ealorica de 9500 calorias. Por este capitulo puede, pues, tenerse una eeono­

mia te6rica segura de 21 "l». la que, sumada con la anterior, 'arrojaria una econo­

mia total aproximada y posible de obtener, equivalente a138.56 % sobre 108 gas·
toe de consumos de carbon de bulla.

EI menor porcentaje de eoonomia obtenido en el Ferrocarril JIoIejicano puede
provenir de que las pruebas experiwentales han sido hechas con carbon norte­
america no, el cual tiene mayor potencia cal6rica que el australiano.

De todo 10 anterior se desprende que, para el Ferrocarril de Arica a ta Paz
que consume unas quince mil toneladas de carbon por ano, la economia, eonside­
rando solo el 35.7%, alcanzaria a fJ 355 toneladas de carbon que, al precio de 33

pesos oro de 1Sd. que cuesta cada una puesta en deposito general, sin considerar
el valor de los fietes del carbon que se trasporta a los dep6sitos auxiliares de la ll­

nea, significan 176715 pesos oro de 18d.
Ante estas deducciones, todo el problema queda reducido a estudiar lOB mer­

cados posibles proveedores del ferrocarril, a elegir el que este ilbicado mas tavo­
rablemente en relaci6n con los fietes marltimos y el costo del petroleo a bordo en',
el puerto de Arica y a buscar las condiciones que hagan posible su adquisieion al

mismo precio que la hulla y, en el caso mas desventajoso, a un precio ligeramen­
te superior.

'Sin embargo, del estudio de los precios se pueden desprender algunas consl­
deraciones que permitan formarse concepto en la materia.

EI carbon australiano Wailsend y Duckenfield ha sido adquirido a 30.50
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pesos oro de 18d. la tonelada puesta a bordo en Arica, otros precios poste­
rlores han descendido a 29.80 oro; pero si se considera el pago de lanchaje, el de
movilizaci6n yel de -descarga a deposito general, puede concluirse que el precio
per tonelada se flja en 33 .pesos oro, 0 sea

49 ehelines 6 penique« la tonelada.

La ultima propuesta aceptada a Schwager, compania nacional chilena, indio

C;I el precio de 46 chelines la tonelada a bordo Arica y una propuesta de Graham
Rowe por 5 000 toneladas indica el de 52 chelines a bordo Arica y 33 a

bordo Talcahuano. Para la primera se obtendria el carbon puesto en depo­
�ito general a

49 chelines 9 peniques la tonelada

para la segunda a 55 • 9 • la tonelada de carbo» australiano,

Ahora bien, el petroleo del Peru, mas noble que los otros en cuanto a calidad
y potencia calorica, puede obtenerse en la costa de Chile it 70 chelines Ia tonela­
da, preeio que talvez bajaria un tanto si se trata de gran des cantidades pero no

en gran proporcion, y el de California a 42 chelines 6 peniques. Este ultimo 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 provision de
QIIrb6n para el ferrocarril de Arica a La Paz de 49 s 6 d. por tonelada, reducible
a 46 chelines para el carbon puesto a bordo, pero que en realidad debe conside­
rarse mtegro por ser inherentes lOB gastos de descarga a Iancha y a deposito, con

el preeio que se pagaria por la tonelada de petroleo, ascendente a 4:1 s 6 d., se ob­
tiene una nueva economia que alcanza a 11.64 por ciento.

La comparaci6n se ba heeho con el petroleo de California, porque ante la de­
sigualdad de precios con el del Peru no es posible siquiera pensar en importarlo
desde este ultimo pais, aun cuando el producto que de alii precede sea de mejor
Jltlidad, La deslgualdad de precios define tambien \lor si sola 10 que se reliere al
sstudto de los mereados posiblemente proveedores. Hay, 'porotra parte, razones de
indole diversa y que no carecen de Impor tancia, para aconsejar no escoger el
mercado del Peru como proveedor, puesto que en el medio de la Iucha de eompe­
tencia que en el ferrocarril de Artca sostiene con los ferrocarriles del Bur de aquel
pais, es muy posible que el gobierno del mismo tome medidas aduaneras de ex·
�rtaci6n que tengan bastante infiuencia sobre la eeonomla de la explotacion del
terrocarrtl chileno, por medio de alzas y bajas de derechos de exportacion.

Hay otros factores tambien muy importantes que deben ser considerados en

I!lF .eomparacion . de los CODS.Umos de carbon y petroleo y que, en todo caso, de-
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muestran nuevas ventajas para el empleo del segundo. En primer termino se des­

taca la economia en el aprovechamiento de las materias combustibles, en segundo
varias economias posibles de obtener en los personales,

La combustion del carbon para que sea medianamente perfecta requiere
personales muy competentes y cares, demasiado dificiles de obtener, por otra

parte en la region de Influencia para 'el ferrocarril de Arica a la Paz; pero, por
la naturaleza misma del obligado sistema de alimentaeion de los fuegos, en forma

intermitente, se produce, cada vez que hay una nueva alimentaclon, una con;

gestion en el interior del hogar, el aire que a el penetra no entrega el suficiente

oxigeno para quemar todos los gases y el carbona y se produce una perdida im­

portante en el aprovechamiento del carbon con la salida de densas columnas de

humo por la cbimenea. EI fogtin allmentado asi, va pasando por maximos y mini­

mos de aprovecbamiento y calor, produciendo variaciones de temperatura bas'

tante sensibles que, seguramente perjudican las partes vitales del caldero:

planchas del hogar, tiranteay tubos, etc. Estos ultimos se escorean y los fuegos
deben ser limpiados con frecuencia, produciendo los dos mismos etectos denun­

ciados mas arriba, ,especialmente en las locomotoras de cremallera.

En el empleo del petroleo la alimentaeion se hace por quemadores que,

segun el antiguo sistema, producen la combustion del petroleo atomizado por me­

dio del vapor, 0 por instalaciones del sistema Wallsend Howden que ha produ­
cido una economia de hasta 20% sobre el primero.

La combustion mas 0 menos pertecta del petroleo depende en parte minima

del quemador, si se Ie usa del sistema mas perfeccionado; pero en parte muy

principal de la pericia con que se usa. EI humo negro que escapa es seguro indi­

cio de que la combustion no es perfecta, indica que debe regularss, 10 que se con

sigue fitcilmente con personal preparado, 0 que por 10 menos, este·en condiciones

de asimilar las ensefianzas que se Ie dan. Es seguro que el ernpleo del petrolec

exigrria la contratacion de una parte del personal, ya eapecializadc en el manejo
de locomotoras a combustible liquido.

EI inconveniente de las bruscas variaciones de temperaturas en los logones

y demas partes internas del caldero, tambien puede presentarse con el empleo del

petroleo; pero con mucho menor lrecuencia, ya que ello sucederla solo durante

las estadias 'en las estaciones en que el servicio de los quemadores se reduce al

minimum con nueva economfa para los consumos. Dicho inconveniente puede ser

fitcilmente subsanado adoptando el sistema hoy dla en uso en nuestras maestran­

ZlS, el cual consiste en tapar la chimenea y cerrar todas las partes del cenicero y

del togon para producir el complete aislamiento de las corrientes de aire frio.

En cuanto al personal necesarto para la oncarbonadura de las. locomotoras

que representa un gasto anual, para el ·ferrocarril de Arica a la Paz, de 34000
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pesos m/c. y que no podria auprlmirse con el usa del carbon, seria totalmente

ahorrado si se usara el combustible llquido, pues, el aprovisionamiento de las

locomotoras podria hacerse por eJ mismo fogonero. Esta economia considerable

esta aumentada con el tiempo que se economiza en el aprovisionamiento, el cual

puede reducirse de 30 a 5 minutos.

Mientras se emplea carbon, las locomotoras estan ohligadas a detenerse en

ciertos puntos del trayecto para proveerse de nuevo una vez consumida Ja pri­
mera provision. Con el empleo del petroleo se aumenta el trayecto de recorrido

sin nueva provision, puesto que hay una considerable economia que hemos podi­
do establecer aJrededor de 35°/°. Esto, quiere decir que una loeomotora que reco­

rre cie',' kilometros COil dOB toneladas de carbon, podria recorrer ciento cincuenta

con dos toneladas de petroleo,

Tambien se evila con el empleo del petroleo la gran perdida que significa
el tener los depositos de carbon a plena interperie con los consiguientes despren­
dimientos de gases que van haciendo mas pobre su potencia calorica. El petroleo,
ademas de poderse guardar en recintos cerrados y relativamente pequenos, puede
almacenarse durante mucho mas tiempo,

En el empleo del combustible llquido se obtiene tambien economias aprecia­
bles al caldear las Iocomotoras, pues, desaparece por complete Ia Iimpieza 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 lena. Desaparecen tambien las eseorias y se ahorra su transports a iargas dis­

t.ancias; desaparece la Iimpieza de lOB pozos y, por otra parte, se conser va mejor
la limpieza de las locomotoras y la duracion de las piezas que ya no estan expues­

tas a sufrir con el carboncillo que cae del escape. Noes despreciable la economia

de tiempo, pues, mientras can carbon se necesitan tres y media horas para cal­

dear una locomotora, en caso de usarse el petroleo se necesita solo una y media.

La disminucion del numero 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 pr imero, es de gran importancia para el ferrocarril de

Arica, ya que para desarrollar su explotacion necesita contar con el mayor nu­

mere de equipos para los acarreos.
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Respecto del personal de las loeomotcras, es indudable que habria necesidad

de dar ensenanza previa, a los maquinistas y muy especialmente a los fogoneroa;
de quienes el empleo del combustible Jiquido exije una mayor dedieaclon para

atender los fuegos.

De la exposici6n anterior, podemos deducir los factores favorables traducidos

en economias, en la forma siguiente:

Economia de la perdida inevitable para, el
carbon desde el punto de embarque hasta

carro en el de desembarque y que recarga
los precios .

Economia por perdida en el desembarque de

lancha a carro.. . . . . . .. . .

Eeonomia por perdidas en canchas.. . .

Economia en los consumos .

2 % oro de 18 d.

Total de economlas. . . . .. • .. 38.45 % $190 307.5Ci

Estimando que la tonelada de petroleo puede obtenerse al mismo precio que,

la tonelada de carbo a a bordo en Arica y sin estimar todas las otras economlas

enumeradas, que Bon dificiles de valorizar y las de personales y lelia que, alcan­

zan a mas de 36000 pesos moneda corriente.

,

Si, como hemos consignado anteriormente, por datos que nos han sido sumi­

nistrados por ajentes de importadores de petroleo, este puede obtenerse a bordo

en, Arica a 42 s. 6 d. la tonelada, debemos agregar a la anterior la economla de

11.64,0/0 por difereneia de precio, economia que comprende, 8i se la toma en euen,

ta, el 2% por perdidas desde el punto de partida al de recepci6n, y que, en con­

secuencia, queda reducida a 9.64 por ciento. En 'tal caso Ia economia total alcan­
zarla a la enorme eilra de

·48.0.9 por cienio del actual gasto de consumo de carbOn.

Como en todas las cantidades anotadas en economlas son datos que se refieren

a otros ferrocarriles 0 que tienen una base' simplemente teorica, es admisihle

prever que el 48 % no se mantenga y que mas, bien puede bajar hasta un 35 0 un

,

400/0, Sin embargo, en los rerrocarrtles mejicanof! que han empleado combustible

liquido proveniente de California, se ha obtenido en los coneumos una economta

de mas d<l400/0•
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En cuanto al costo de una instalaeion para provision y almacenamiento de
petr6leo, para su transporte .y deposito, suficiente a satisfacer las necesidades del
lerrocarril de Arica a La Paz, es muy diflcil determinarlo, pues, depende, en pri­
(Del' lugar, de la provision que se desea tener siempre almacenada y, en segundo
.ugar, de las condiciones del mereado en el cual han de adquirirse las instala­
iiones.

Podria aeeptarse una instalaoion con capaeidad para tres mil toneladas en

�rica, dos mil eu Central y mil en Puquios, Charana, Corocoro y Viacha, 0 sea,
m total, nueva mil toneladas de combustible, que alcanzan para diez meses con el
rafico actual del ferrocarril; puede proyectarse una de 8000 toneladas en Arica,
. 000 en Central y Puquios y Oharana y 1000 en Viacha. Sus coates serlan, mas
� menos:

Un estanquo-depcsito en Arica para recibir el petroleo
del buque-tanque por medio de canerias, COD capaci-
dad para 8 000 toneladas, con accesorios .

Montaje y protecciones del mismo
.

Canerias de eoneccion del buquetanque al deposito y
sus accesorios e instalacion .

Un estanque-distribuidor con capacidad para 20000
galones 0 75000 kilos petr6leo .

Dos bombas Triplex, Gould de 8" X 10", con tubos de

asplracion de 6" y de descarga de 5", conectadas di­
rectamente ados motores electrioos de 7 1/2 HP. Y
COD ea pacidad para 15000 galones pOI' hora .

Tres tanques-depositos en Central, Puquios y Chararta
c/u con eapacidad para 4000 toneladas; bombas y
accesorios; c/u £ 2000

.

Un estauque deposito en Viacha para 1000 toneladas,
con bombas y accesorios .................•.......

Cuatro pozos para descarga de vagones, para lOB cuatro

tanques anterlores, construidos en albanilerta de
ladrillo :

.

Cinco carros-tanques para trasportar petroleo, con ea­

pacidad para 7 000 galones el», 0 25000 kilos
o sea £ 180 c/u .

Armadura de lOB carros y otros gastos . . . . . .. . .

Costo de conversion de 2510comotoras a razon de £ 200
el a., considerando todos lOB gastos. . . . . . .... . .....

£ s d

4000
500

200

500

150 -

6000

600

800 - -

900
100

5000

EI costo total alcanza a. . . .. . £ 18750 s d
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Dieciocho mil setecientos cineuenta libras esterlinas, de las cuales CDrres-·

ponden:
a gastos de Inatalacion para el petroleo . , , , , .. . ..

a trastormactou de Iocomotoras : .

a adquisicion de carroa para el trasporte '.

12750
5000
1000

£ 18750

Las instalaciones para el petroleo, con capacidad para almacenar simulta-
·

neamente 21 000 toneladas de combustible, suficientes para satisfacer las neceal-
·

dades del traflco actual durante dos anos , costaria £ 12750; las instalacione� mas
·

modeBtaB a que hemos heeho mencion, 'eon capacidad para nneve mil toneladas,
costarian de 5 a 6000 libras.

EB natural que en el presupuesto anterior aparezcan citras estimadas Bolo
a grosso modo, porque no es posible tener en la actualidad idea aproximada de
IDS precios corrientes de los mercados extranjeros, por instalaciones que deben
Iabricar en circunstancias tan anormales. Para hacer unaestimacton aproximada
o un verdadero preaupuesto que corresponda a la idea en estudlo, seria necesarto
entrar en relaciones directas con eSDS ,mercadoB 0 llamar a un concurso. de pro­
puestas, previa' eomprobacion del sistema que obtenga mayDr porcentaje de

seonomla, pues, el de Wallsend Howden, ha comprobado una de 20)/0 sobre el,
sistema mas corriente de quemar el petroleo atomizado pOI' medio de vapor .

. Aeeptando como posible una economia de 400/0 sobre los actuales consumes

de carbon, las 15000 toneladas de hulla que actualmente se necesitan pOI' ano,
quedarian reducidas a .. 9 750 toneladas de petroleo, digamos 10 000. Las 5000 to­
neladas de carbon economizado equivalen a 165000 peses oro ·de 18 d., anuales,
de modo que en uno y medio anos se cubriria totalmente el gasto de 250 000 pesos
oro que importarian las instalaeiones y los carros conjuntamente con la trastor­
maci6n .de las locomotorae. Si se opta poria instalaciou mas pequena, su CDSto y
el de los equipos se cubren con la eeonomia de un ano,

15/ 11/915,

8.e ha tomado algunos datos de un articulo publicado por at senor G. B. Holloway y posterior­
mente COUIO anexo al South America.n Journal.




