
ELECTRIFICACI.ON DEL FERROCARRIL 

DE ARICA A LA PAZ EN LA SECCION ARICA.;.TACORA 

(Informe sobre la p~e•cntaci"n dc:l Sinr!icato de Obras Públic~s, referente a la electrificaeiori del 
Ferrocarril de Arica a la Paz (seccion Arica-T acora) 

El Sindicato de Obras Públicas de Chile contratista de l Ferrocarril de Arica a la 
Paz, ha presentado ú lt.imamente a la consideracion del Supremo Gobierno un proyecto 
de electrificacion de h1 seccion de Aric¿\ a Tacora. del eRpresado ferrocarril. 

El Ministerio de Obras Públicas, que tiene a su cargo la fiscalizacion de esta obra, 
por intermedio de la Direccion de Obras Públicas ha pedido informe a los señores Arturo 
E. Sal azar, pruftlsor· d e electrutecnia··de la U ni ver:sidad del Estado i al señor Franz Kranz, 
injeniero d-3 la Direccion de Obras Públicas. 

Damos a contil)uacion e l testo de dil'.hos informes. 

SEÑOR DIRECTOR DE ÜBRAS PúBLI CAS: 

Nombmdo por Ud. para informar s0bre In. posibilidad i eficacia del proyecto de elec­

trificacion de la scccion Arica a Tacor·a del f<l t-rocarril de Arica a l Alto de la Paz, presen­

tado por el ::)ind icato de Obra.~ Pública~, Compañía Constructora de este ferrocarril, me 

permito decir a Ud. lo siguiente: 
Tratándose de instnlar· IR. t raccion eléctrica en la línlla Arica a Tacora, tenemos tres 

sistemas de electrificacinn que se puede tomar en consideracion: 

1) Con corriente conLinua. 

2) ) » tri fá~ea. 
3) » }) monoffí~en.. 

El sistema. nombrado htjo el nú.nero 1 no e:; apropiado pRra un ferrocarril de eRta 

esten~ion p ¡r siH g ~ ;t.,., ex•)e ,i Vd -; en In-; 111 ~ t<l rial e-; i ta111 bien en el per~o nal. Instalando 

el sistema de :)Orriente alternach, ka,f. ,rm · ~rJdu esta corrien te en continua por medio de 
trasnformru.lore:; rutf~Li vus, perdería tambien su méri t.o por la cantidad de sub-estaciones 
con un per:sonal mus o ménos numeroso para el :;ervicio i vijiln.ncia de cada. una de estas 

pequeñas estacione~:~ de fuerza. El rendimiento seria mui baj o i no habria ninguna eco­

no.mia. 
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El ·sistema trifáseo que, hasta ·hace dos años atra!l, fué el favorecido por la técnica, 
tiene el inconveniente de los dos ala m bre.s ele trolley i qne por lo pesado de sus trnhsfoJ'­
madores, qué jeneralrnente se llevan en lns mism•L~ loco.notorn!!, Jan a esta>~ úiLimas un 
~ran peso muerto que aumentaría e l consumo de la corriente como n:simismo el costo de 
la·misma. . 

El úl~imo sistema citado bajo el número 3 h'l empcz·vlo a el'lpulsar CR.si por completo, 
h'ace dos años, el sistema trifáseo, por su sencillez i buratum en la instalacion i manejo. 

El sistema, propue~to por e l Sindicato es e l de corriente alternada monofásica qué 
en jeneradores de 750 kw. i 6 600 volts mandm·á una parte de la corriente producida di­
rectamente al trolley i la mayor parte de la produccion va a trundformnd.,res que elevan 
el voltaje a 33 000 volts. De estos transformadores se alimenta la canalizacion principal 
del cable que a su vez va a las estaciones secundarias, provistas con transformadores que 
bajan otra vez los 33 000 volts n 6 600 volts. 

Este sistema bajo el punto de vista electrotécnico no ofrece ninguna ~Jase de difi · 
cultades; al contrario t,iene, hoi dia, para un ferrocarril de montaiia, como será la seccion 
entre Arica i Tacara, todas las vent1ijas ante los otros sistemas hasta ahora aplicados; 
pero la magnitud de la obra se ha tomado mui poco f'n cuenta. 

· La sencillez de la maquinaria i de los motores no ofrecen dificultad p;1ra el manejo 
i Iio hai necesidad de maquinistas e~peciales i un personal mui educad,¡ en el ramo de 
electl'icidad para su servicio. Lo mismo se puede decir de los tmnsfol'madores secunda­
rios que con ningun elemento de rotacion necesitan ninguna viji lancia especial, salvo· 
algunas revisiones de cuando en cuando. 

Las locomotoras con equipo eléctrico, no· necesitan como yn. es conocido, de nadad~ ' 
la cremallera (en Alemania la linea Kurthenkirch a D<l.rlen en la Selva Negra tiene gra_ 

dientes de 8,23 '% i que sin cremallera i con tmcciori eléctrica, desde su instalacion 
en 1901 hasta ahora ha dado resultados por demas halngüo:: ñQs), Lo p1·imero que se abo: 
rraria, seria pues, la cremallel-n, con su ~ifícil con>~trnccion. L•l construcci'on de dos clases 
de éilindros, uno de adherencia 1 otro de cremallei-a en las locomotoras a vapor el cual 
produce 'en las úÍtirrias un desgaste 'enÚ.rme en el material mdante; tambien la molesta i 
costosa revisiori i compostura de la éremallera. se suprin)e por completo .. 

La línea que se piensa consti'Uir tiene solamente una gr·~diente de 6% en un largo 
de 48 km. i este trayecto tiéne tod ~vi 11. 'mu.::h>LS p!.Lrte-; m·~-; ph1.nn.s, la~ ClHLies pudieran 
servir como camino de descanso pn.m el equipo i no ofrece difi;:u ltad alguna para una 
traccion eléctrica. 

Adamas la gran cantidad de túneles en un tmyecto rebtivamente cort.<>; de 2~ km. 
hace ya casi obligatorio un>~. esplotacion sin hu m o i gramll!s m•JiesL i •L~ pllm lo~ p:tsnj l!ros. 

El sistema de eorrientfl r~.l ternarLL tnQnofá~ea of.-e;;e sob1·e tudu la vent•~Í<L de poco 
costo en los materiales de in>~talaciun i C>lnaliz:Lcion en comparacivn con los sis~emas de 
la cor.riente continuo. i trifásica. 

En resúmen el .sistema. de electrifbacion p ropuesto por el Sin·l.icato de Obras Pú· 
bliéas es una de las' mejores soluciones . del 'proble~a d¿· esplotaci~n de elilta linea, salvo 
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algunas deficiencias, las cuales, se indicarán al t ratarse de la seguridad i ensanches ulte­
l'iOt·es. 

Comparando la¡ traccion a v8 por con la eléctrica i tomando como base el gasto mí­
nimo de agua, que en el pt·oyecto de electrificacion propone el Sindicato de Obras Públi­
cas, tenemos: 

a) Potencia. 

En la páj ina 20 de la Memoria del 2 de Enero de este año indica el Sindicato que e} 
tráfico alcanza a 3fi0 000 T.: 100 000 de subida i 250 000 de bajada. 

E8ta cantidad que, segun mi juicio, seria solamente la del primer tiempo, i no apro~ 
piada para se1·vir de base de cálculo, sino por lo méno;; una cantidad t riple, obliga ya a 
a compRñÍa constructora (segu n lu ci tuda Memoria) para cuatro diferentes t ipos de loco­

motoras. 
].•• tipo: locomotoras p9.ra t renes de pasajeros. 
z.o )) )) » » de carga. 
3.•• » » » » de cremallera. 
4.0 

)) » » ) de estaciones. 
El tipo de las locomotoras para t renes de pasajeros para un peso de 80 toneladas i 

una velocidad de 30 km. sobre 3o4> necesitaría una. fu er za efectiva de 46%. (El Sindi­
cato p1·opone locomotoras que solamente p11dieran recorrer 2i ,3 km. sobre 3% i no 30 
km. como asegurado. Presion 12 Atm; ci lindro 0,46 m. por 0,50 m. de carrera). (Stuhlen, 
Gobirgsbahnen, páj. l 13). 

E l tren de carg11. con un peso de 1 fiO T. i una velocidad de 20 km. sobre 3 % nece­
sita una fuerza efectiva i tot1ll de !):)7 HP. ( El mismo defecto como con el tipo anterior 
de locomotoras, recorrerían sol·~rnente 1 i ,8 km. sobre 3% i no 20· km). 

El t ren para el ser vicio de cremallera con l 50 T. i una velocidad de 12 km. sobre 
6% necesitaría una fuerza efectiva de 627 H P en los cu11tro cilindros i el t ren d~ pasa­
j eros, sobre la misma gradiente, necesitaría 549 HP de fuerza efectiva . 
. En la MemorÍ!l. del Sindicato de 2 de Enero último (páj . 39) se proy~cta par!!- e l trá­

fico diario dos trenes de carga i dia por medio un t ren de pasajeros de subida (compren­
dido en tre Arica i Tacora.) E l t ren de pasaj eros se supone corriendo todos los dias, para 
la amplificacion del serúcio. 

En consecuencia la fuerza necesaria para éste tráfico seri1l: 

1 tren con ..... . . . . . . . •• o. o ....... . . 453 HP sobre 3% 
) ) o o. o o. .. ' .. ... . . . .. • • o •• o 557 H P ) 3» 

l ) ) ••• o o o • o • ~ • • • • • • • o o o ••• o o 627 HP ) 6 ) 

SUMA. .. . . .. . ... . 1 647 HP efect ivos. 

S uponiendo las mismas condiciones de servicio i esp lotacion para los t renes a t rac­

cion eléctrica, tenemos: 
U n t ren de pasAjeros de 80 toneladas con una velocidad de 25 km. por hora sob.re 

3% i 15 km. sobre 6% necesita una fuerza de 320 HP efectivos. 
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Un tren de carga de 150 T. <.'On velocidnd de 20 km. por hora sobre 3% i 15 km , 
sobre 6% necesita una fuerza de 640 H l' efectivos. 

Suponiendo dos trenes de ~arga de 150 toneladas de subida sobre 6% i un tren de 

pa.saje.ros de 80 tonelada!! sobre 3% hai un consumo total de fuerza de 

2 t1·enes de 150 T. con . . . . . . . . . . . . . . . . 1 280 HP sobre 6% 
l tren de 80 T. ) . . . . . . . . . . . . . . • 3~0 H P :. a ) 

ToTAL. . . • . . . . . . . . 1 600 H P e fectivos 
o 1 193,6 kw. 

Como se ved& los datos a.nterio•·es que la traccion a vapor necesitaría un pequeñ.o 

gasto mayor de fuerza por causa de la cremA.! lera, pero que e n jeneml se puede tomar 
igual la potencia de a vapor con la eléétrica. 

Todo lo dicho anteriormente se rélacionl\ sólo con la manera como piensa el Sindi­

cato establecer el servicio en el primer tiempo i (te lo que resul ta, que establecido una 

vez el servicio de a vapor es fácil intercalar tA.ntos trenes, como se necesita, pero lo cual 
no sucede con la traccion eléctric>l por oft·ecer muchos g<tstos, construcciones nuevas i 
dema.s dificultades, tratánr!ose de nna reforma o aumento. de una instalacion hídro·eléc­

ta·ica existente. 

Proponiendo la Compañia constructora una fuerza hidráulica total de 2 145 kw. i 

tomando en cuenta una pérdida práctica de 43%= 64:> kw. tenemos por consiguiente: 

2 145 kw.-64{; kw.= 1 51J0 kw. efectivos, de lo,; cua.le~ se aprovechan solamente l 193 
kw. para el tráfico, de tal manera que resta un sobrante de 307 kw. que la Compañia 

piensa aprovechar en Arica en las instalaciones de fuerza i luz de la maestranza i de la 

ciudad misma. 

b) Continuidad i permanencia del servicio de esplotacion. 

Las interrupciones que se pueden producir serian por las siguientel:! causas: 

l. Falta de agua. 

2. Descompostura de las turbinas. 

3. ) de los dinamos. 

4. Quebradura de los trA.nsformadores 

á. Ruptura del trolley. 

6. Defectos de aislamiento del cable alimentador. 

7. Desviacion de la coniente (circuito con tierra). 

Suponiendo solamente unu. fuerza constante de 7 000 HP, tenemos para la nontinui­

dA.d i pea·manenci11 del servicio el factor principal. 
Ptlra evitar interrupciones en el tráfico i subsaoat· los accidentes indicados en los 

números 2, 3 i 4 propone 1~~. Compañía constructora una turbina con su j eneradur i tras­
formador de reserva con un tercio de la fuerza total, pero desgmciadamente no dice nada 

sobre la acopladura de los jeneradores con lns turbinas i tampoco como está la transmi­

sion, si se pueda acoplar cualquiera de latl turbinas con cualquiera de los dinamos i vice. 

vena. 
Sobre la manera de evitar las descomposturas i preveer los demas defectos que se 

l•ICI.ItMBRii: 
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indican bajo los númei'OS 5, 6· i -j. Í que,• fácilm ente pú-ed~n p-rodtl'cirs~, no· es;·pdsibl'e de­

cir nada, porque en los datos snminiscrfldos por el 'Sindicato de Obras' Pú'bliéiis bo se''diiJ' 
nülg un detalle sobre la canalizacion alimentadora, postes, lineas,' aisladores, 1été.·' 

Debiendo tomar eri cueuta las lluvias torrenciales : q·ue ·de ti-empo er¡: tierñpo-caeri-: 

( l\1 eqwria del _ 2 de Enero último, pá:j. 2ií ). seria ele mucha i_I •~P..O,rtancia conocer estos de. 
tal les. También mui importante ~eria !:!aber en qué forrtJ~ ·pie~:~á la c~mpá.ñÍ"it resolver el 

problema del alitm bre del trol~e;r. ofreci·cndo cfecti vam~nte eStá ·coriseí-"uhción una rela­
ti va difieulta.d por e l clima de esta _rej ion e_spuP.sto a cambios tan bruscos de tempera· 
tnra, porque aun en e l verano hai en la noche 1 :)0 a 20° bajo cero (Memoria;p.áj: L9.). ' '·· 

Sobre la coustruccion del trolley o toma coniente ·no se dice - t i.urípoco-nadao, .ó. qué 

aparatos se han adoptado para evitar la salida tan frecuente del trolley. , · 

En resúmen la con tinuidad i permanencia de servici"O de esplota~ion .casi no.·están_¡ 
tomados en cuenta en las bases p1·esentadas i por tal razon .no se .puede fonnar uó Jiiicio 
sério i formal sobre estos punt;os. ,, ( ,,~· 

.Tratándose de instalar una corriente de a lta t"ension· de 6 600 ·.volts en el · t.colleyj,..¡J,v 
de~cubie rto, la cull.l ofrece mttehisimos. pel·igros, es de mucha: impor.tancia:tomar enicuen.tat: 
In. seguridad que oft'ece la lfnea. · · • , . · · · ·: · 1 ' í · f '··;,,,h 

e) Seguridad: .•. , : ~,;~) J•~· •. J 

Como ya hemos dicho anteriormente, por falta de datos :detallados-no: se puede :apre· . 

ciar hasta qué punto se hnn preocupado del servicio de segmidad. • ' . 
Adornas, no conociendo el terreno i sus accidencias. es· imposible formarse un~idea ~ 

exacta sobre la forma en q ne podría establecerse este servicio, · . . ·· -' J • , ,_.,, . • •. ::< 

· Tampoco, al mencionar las .estaciones i los demas serv.ioios en las ciudades; no tse: 1 

habla :tbsol utamente nadA. sobre cómo se aseguran los caminos i accesos a e llas,: sea cbn i:; 
estaciones de blockc; eléctricos o mecánicos: J · • .: 

::;obre los frenos i palancas tampoco se da detalles i no se indica l11. fotma como se 

piensa establecer este ~ervicio de seguridad. 
d) Rapidez de comnnicaci one~. , 

El Sindicato de Obra~ Públ icas propone para el servicio de trn.~cion a vapor. una 
velocidad comerci11.l para trenes 

D e 80 T. sobre 3% ·30 km. por hora 
» 80 )) )) 6 )) 18 )) )) )) 
)) 150 )) 
)) 150 )) 

}) 3 »20»)} » 
)) 6 }) 12 » }) )). 

. í 

Como hemos dicho ya en la parte a tratándose de la potencia, segun los cálculos; · • 
e!ttas velocidades serian teóricas i no comerciales. 

Al insta lar la tmccion elé.:t rica seria obligatorio tomar locomotoras que tendrían una-.' 
velocidad superior a la de vapor, de ~al manera que recon·erian los trenes · ,, • . .. ::: 
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De 80 T. sobre 3% 40 km. por hora 
) 80 )) )) 6)) 25 )) )) )) 

)) 150 )) )) 3)) 30 » )) )) 

)) 150 » )) 6)) 15 )) » » 

Con esto se obtendría bastante rapide1. en el tmyecto de 162 km. entre Arica iTa­
cora seria. reconido por los trenes 

De 80 '1'. en 5 horas 

» 150 » en í » 

Por consiguiente, se obtenrlt·ia un ahórro rle tiempo comparado con la trnccion n. 

vapor para. los trenes 

De_ 8Q .T. l.:f de hora 
» l f>O » 2.~ » 

Segun e:sto, el horn.rio propuesto por la compañía constructora (Memoria, páj. 30, 
gráfico) no sufre ninguna alteracion, i tampoco, cuando, por las necesidade~ del ser vicio, 
hubiera obligacion de intercalar varios trenes ma~. 

Al establecer estas velocidades propuesta::; i co1 no comerci;\les, habría naLur¡¡.lmente 
necesidad de aumentar lll. fuerza en la e:stacion hidro-eléctrica, miéntras las locomotoras 
pudieran trabajar hasta cnsi el doble de su poder, sin que los motores sufrieran por 
esta. causa. 

e) Economía de esplotacion. 
(Los datos que han servido para la comparacion con los pt·esentados por el Sindi­

cato son tomados de «Hutte Kent», «Mech~nical Enjeneer's Pochct-Book» i del perió-
dico «Die Lokomotive»). . 

De tales datos resulta que en jeneral se pueden aceptar como justificados los de 
traccion a vapor, salvo algunas diferencias tan pe~ueiías 'l'' e no alterarían en mucho los 
resultados fil')ales. El único dato que habría que recti ficar ~c r in el de consumo de carbon 
que, segun los citados autores, es tomado un poco alto: 1.2tJ L por Lonelada i kilómetro. 
En las locomotoras de doble cilindros compounrl que esLtíu en servicio como económicas, 
vendría. el consumo de carbon por témlino medio sobre ,ua;l línea de gradiente variable i 
con cremallera a 431,59 gramos 0,993-l L inglesas o 1 I.., por consiguiente el consumo 
total anual seria en lugar de $ 58:¡ 875,00 solamente $ 49 1 625,00 o una diferencia a 
favor de la traccion a vapor de $ g;¿ 2i':>O,ou. 

En la parte de traccion eléctrica se puede aceptar los precios detallado~ por la ki lo- · 
watthora, igual a $ u,O 12. 

La comp11ñia constructora dll. como rendimiento jeueral 80%, pPro en e,;te r<> ndi­
miento se ha h'echo u'n cálculo de.:nasiado favorabl e para una instalacion f'lé<:tr iea, lo ('ll al 

aquí pudiera. ser calculado, mui favorable, en 57%. 
Para justificar=este rendináento de 5 i ,% , digo: 
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Las turbinas Pelton Franci~, las cuales piensa in~tl!-lar el Sindicato, han dado segun 

las últimas medidas <.HuLte) un rendimiento de 83% .. 
Los dinamos de corriente alternada trabajan en mui buenas condiciones, con un 

rendimiento de 93 %. 
Para la línea se cR.Icula uua pérdida de 15%, para no hacer subir tanto el gasto de 

1~ canalizacion i tambien se toma aquí en cuenta la pérdida para .la trasformacion de 
corriente de baja tension en !a de alta tension. 

Los trasformadores secundarios de muí buena clase no han dado nunca un rendi­

miento mayor de 9ü%. 
Por consiguiente, e l rendimiento jeneral de la instalacion seria de 5í% i no de 80% 

como se su pune en la especificacion. .. 
El costo, pues, de una kilowatthora efectiva seria de $ 0,0188 en lugar de S 0,01 ó 
El cuadro, en la parte eléctrica, se r eformaría d el modo siguiente: 

Tracc·ion eléctrica · 

Unidad .Anual 

.li"uerz•L eléctrica, $ ü,Ol88_por Kw., hora.. ......... . ·$ 80 2'GO,IJ2 
45 ooo,uo 
4i 280,00 

Cuadrilla del tren .......... , , ........... .. ... . . 

CorJRervacion de locomotoras, $ 0,048 p. locom. Km . . 
Aceite, hilachas,$ 0,1J03if:> ., ... . ... . .... .. . .. , .. 
Conservacion de la línea eléctrica ...... ... ..... ... , • 

Costo de la t raccion a vapor . .. ... . .......•.. , . . .. 
Costo d~ la traccion eléctrica .... ·: . ... . ... .. . · .. .' .' . . 

3 735,00 
18 oou,oo 

---
$ ]1)4 715,9~ 

. s. 888 084,00 
194 i l fl,Oú 

Diferencia a favor de truccion eléctrica . . . . $ 693 369,00 

·~ . 

,··. 

La economía en e l servicio de Cioplotncion elécl;rica en contra de la esplotacion d~ . 

vapor, es de $ 693 369,00 o ~ 52 O 15. 
Sin embargo de haberse bajado ~qní la economía en mas o ménos ~ 8 000, es siem 

pre recomendable la traccion eléctrica, i seria i\un, si sólo fueran -~ 10 UOO, lo necesario-. 

para la amortizacion e in tereses. 

/J Ensanches ulteriore!', 
Los cálculos hechos po¡·el Sindicato de Obras Públicas, están basados para una 

instalacion hidro-eléctrica. qtte tenutü solamen te lil fuerz<t necesaria para sati~facer en : 
el primer tiempo las exijencia~ del Lnilieo cnLre Arica i Tacora o entre lo~ primer~s 
16:¿ km. l!}n todos estos cálculos no hn, entrado ning una instalacion de ensauch~ que . 
justamente va a exijir este fen·octu-ril puco t ie rnpodt>~pue~, i lo que supone el Sind;cato 

de Obras Públicas tambien, diciend<> en_ su Mt)rnuria de 2 de Ener·o último: 

En pájina 2 1 ~Es en prevision de aque11as perspectivas que la lín~a debe estable. 
cerse en condiciones de permitir una e~plotacion fácil, económica i de gran ca.pacida.4 d~ 

• • ,1 \ 
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tral;porte)) i en la pá,jina 2:¿ ~En resúmen, Al fel'l'ocarril" debiendo ser de gran tráfico, im · 
·pórta no economizar gastos pum s u establecim iento i ndoptl\r las disposiciones e insta la­

ciones que tengan como con~ccnencia reducir )u:; gastos de e~ plotncion )) . 

Pero el Sindicato no con,-ideró mas e~tos. puut.os tan importantes, tratándose de la 
electrificacion de la línea Arica a T~tcora. 

T ampoco tomó en cuenta el desarrollo del puerto de Arica que, inmediatamente se 
producirin, a l en tregar el ferrocarril a l . tráfico. T eniendo una vez instalado el servicio 

e léctrico seria de mucha ventnja para el Gobierno tener siempre a su disposicion la co­

rriente necesaria para e l servicio de sus dependencias como ser aduana, bodegas, grúas, 
cargadores, pescantes, etc. i el al umbrado de los malecones. Para todo este servicio pro­

pone el Sindicato solamente 3UO kw., ftlerza que no es suficiente para todas aquellas in!­
talnciones i como veremos mns abajo. 

Las maestrnnzas o talleres de z .. ra i P<'tnpntani, si tuados en la misma red de aliÍnen· 

tacion de corriente eléctrico. i la-; cnn.les con poco costo, podrían tomar su fuerza. para el 

movimien to de las maquinarias, de la misnlt\ red, no se han tomado en consideracion. 

Las estaciones de seguridad i de acceso de los blocks eléctricos no se mencionan i no 

se dice nada de c¡né sistema senín i qu é consumo i clase de corriente tendrían . 
. Por lo espue~to arriba se' propondría: 
Alargar la. línea que hni que electrificar hasta el km. 204, o sea hasta Visviri. Esta 

proposicion se funda en que la grndiente llega hasta. este punto casi sin interrupcion i 
serin una economi11. mui gmnde de dot ar t>\mbien estos 4~ km. con t mccion eléctrica.. 

(Vease perfil lonjitudinal). Los trenes de truccion >t ,·apm· por consiguiente empezarían 

eritónces desde Visviri una ba_1ada srHwe lo cual significa nna gran economía en coro• 
bustible. 

En lugar de las locomotoras sistema «Multiple Unit» que, acopladas, tendrían la• 
mi!:lmas desventnjas que Jás de a vapor ·¡ que hasta hoi d ia, no han dado resultados mui 

satifactorio¡¡¡, se propone lócómotoras de · 480 kw. de fu erza para los trenes de 150 Ti, 

para los tren.e!l. .de 80 T, o de pasaj e1:os, el tipo propuesto por el Sindicato. 
En la estacion centra l de fuerza se colocarían cuatro turbinas cada una de 1 bOO HP 

doble horizontales; con coplas de friccion i que trab,,j arian directamente sobre los j ene­

radores i que, en un momento dado, pudiemn ser unidas por med io de las coplas de fric­
cion con un ej e de trasm i ~ion; a;;í pues, t ll caso de de~compo~tu r,, de cualquie r elemento 
de la insta.lacion de máquinas, puede cmdquieru. de las t u.rbinas trabaj ar con cualquiera 
de los dinamos. · · · · · · · 

El total aqui e~ij ido de 6 000 HP, cmo no ofrece ninguna dificultad, por tener segun 
cálculo suministrado iO 000 H.P a disposi ci ~n i luego, por el desarrollo de la línea, habr i~t 
necesidad de insta.lar otm b11teria de turbinas, lo que costaría muchas dificultades i cos­
tos, mas quE> en una instt\la::ion nueva. 

Para j ustifiéar los 60 OOU H P tenemos que considerar lo sig uiente: 
El puerto de. Arica que, no solo· vn a tener luego una gran importancia como puerto 

comercial, sino que en tie rnpo de guerra. serviría pr>r lo ménos como refujio i plaza de 

aprovisionamiento de la escuadra, debe, por consiguiente, tener todos los aparatos e 
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in~talac:ioncs qn P req uieren estos ca~os. Por tal razon, teniendo el Gobierno los meqips 

en la m•1no para obtener la fu er?.>\ motriz eléctrica i en sus propi ~ts usinas, hai que tomar 

en cuenta cargadores de cnrbon, de pertrechos i de otros materiales. 

Se propone, puee, para el primer tie~po: 

;¿ cargadores «Ternperley» a .. ... .......... . 

2 grúas de 5 T a .........•................ 

1 O pescantes de 2 T .... ........• . ......• . ... 

40 HP= 80 HP 

56 HP= 112 HP 

27 HP = 2'70 HP 

TOTAL .•• •.•• • ••.. . ••• • ••••• • 462 HP 

Por lo rnisrn'' ha i que calcular 100 lámparas de arco de 1 000 bujíR.s cada una para 
los malecones, aduana i bodegas, estas lámparas serian del sistema de luz difusa i de 

larga durncion, las cuales han dado los mejores resultados hasta ahora para esta clase de 
alumbrado. Estas lámparas conectadas en serie de :! focos tienen un consumo total de 

()i HP, o sean 48 kw. 
La maestranza de Arica ·aprovecharía esta corriente para luz i fuerza i se necesi · 

taria una fuerza de 70 HP o sean 52,22 kw. para los tornos, cepilladoras, martillos, fra­

guas, etc. 

Como he dicho ya, los talleres i maestranzas secundarias de Zora i Patapatani (i al 
estender la línea hasta Visviri la maestranza en esa) situadas todas en la misma red 
eléctrica toman de la corriente para utilizarla para el movimiento de sus m11quinarias. 

Tenemos, pues, pnul. un trabajo medio regular en estas maestranzas las siguientes 

fuerzas, en las cuales se ha dado un 28% para ensanches ulteriores. 

Zora ..... .. .• . ........ .•. ....•... .. .. ... , ... .. . . .. 40 HP 
Patapatani • . . . . . . . . . . . .... .............•••.... ... . • . . 50 HP 
Visviri ..•.. . .... .. . •. . . .. • . .. .. ..•.. . . ....• , ... .. . 50 HP 

TOTAL .••• . ••••• • ••••••••••••••••••••• 140 HP 

En resú men, ademas de la fuerza que se necesitaría para el movi~iento de los tre­
nes, seria necesario en 

Arica: Putilaje del puerto . .. .• • ... ..... • •...••••....• 
Alumbrado ... ...•... ...• . . ..•. .• . . .. •. ..• .... . •...• 
Maestranza .. .....•....... . ........ . .. . .. . .... .. . .. 

Zora: Talleres ..... . ........................... .. .. . 
Patapatani: Maestranza .•. . ... • . .. .... • .•. . . • .......• 

Visviri: Maestranza ... ....... . ...•. .• .. ..• . . .. ... ... 

462 HP 
67 HP 

70 HP 
40 HP 
50 HP 

50 HP 

TOTAL. • • . • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 739 HP 

o para Arica solo un total de 598 HP o 420,5 kw. 
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Considernndo ahora ún aumento de trenes de tal manera que t uviésemos uno de 

pasajeros i cuatro de carga en la ·su bid11. de los :¿ot km. i dis tribuyéndolos de la maucra 

siguiente: 

2 t re neR de carga sobre .. . .. . · .. . . · .. . . . . ... . .... . ..• ....• 

1 tre n de pas<1jeros )) ...... . ..... . . ... . ..... . ........ . 

2_ trenes 4~ carga )) 

necesitamos pa ra 

2 tren e!> de 150 T sobre .. . .. . ......... . 

2 )) )) 150 )) )) .. . .......... . . . 

1 t ren )) 80)) )) 

6% 1 280 HP 
3 )) 1 280 )) 
6)) 320 )) 

6% 
6)) 

3» 

TOTAL .•.. . ••...••••• . .. • 2 880 H. P efecti vos. 

En resúmen, la estacion <.le fu erza debe tener, en no mucho tiempo, la cap;1Ci­

dad para 

Tráfico . . .... ...... . . ......... .. ,... ... 2 880 HP 
Mas maestranza i al umbrado.... . . . . .. . . .. . 739 » 

T OTAL •••••.. , ........ . .... .. 3 619 HP o 2 700,05 kw. 

El rendimiento j e neml e:; 5 i';'l,,, de t;d nMu t> m •¡ne la tnat¡ninu.ria d ebe tener una 

fuerza total de: 

5 175 HP =3 860 K. W. 

De los 6 000 H t>. propuestos q uedarin todavh 1111-~ohmnte de 3:¿5 H P. que se pue­

den utilizar en i n stalaci one~ de ramales, como por ej empl o, entre Tacora i las Solfataras 

i que, con una fuenN de .700 H P habría fue rZ'I de ma-s par;t el movimiento de sus 

tren e:::. 

Los 2 880 HP qu e se han tomado p;\m el trM1e", haceu ,;upnne•· c¡ne los cinco tre­

nes estarían en la ulis ma :;cceion, C•ls O yuc nunca o rams. veces sucede1·á, pero aquí de be 

servir de abono para los t renes sobre las g_radientes, para ~ ue ellos puedan a lcanzar la 

ve locidad come rei al p rop.uest;t de 40, 25, 30 i 15 km. respeotivamente. A los motot·es de 

las locomotoras se exij iria un <lUmento ig ual 11. la mi tad de RU fuerza normlll, lo que ~e 

puede hacer sin peligro i d•tño de su equipo ( «Roloff» elektrische f enschmollbahnen ; 
Meyer , Fenbahnenznr Ve rbindeng groper Stadte). 

En conclusion, la electrificaciou de la seccion de Arica a 1.'acora no es solamente po· 
sible de instalar , s ino q ue se recomienda para esta clase de ferrocarril es, siempre que htt · 

hiera un personal competente i ap to para un servicio tan eRpecial como el que se propone 

instalar. 
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Esto es, señor Director, cuanto pnedo informar, esponiendo al último que seria mui 

importrmte i conveniente que el Sindicato de Obras Públicas entreg,u·a un proyecto com­

pleto, con todo¡; sus detalle¡; i planos, para que á ntes de empezar lu construccion, en caso 

que se Aprobara, esa Dircr.cion pueda fonl"nrsA un juicio cab~ll sobre la electrificacion 

propue~ ta de la lfnea de Arica a Tucom i en qué forma piensa el Sindicato salvar los de· 
fectos indicados en este informe. 

(Fdo): FRANZ KRANZ 

Santiago, 31 de Octubre de 1906. 


