El Carbén en los Ferrocarriles del Estado (1)
POR
Domingo V. Santa MaRIa

La cuestion del uso del carbdn en los servicios ferroviarios tiene dos aspectos
gererales muy distintos uno de otro. El primere, se refiere a la compra de ese ar-
tiewle de consumo, que, en el servicio de la traccién con maquinas a fuego, pasa a
ser de una influencia dominante; tanto por su costo intrinsico, come por 1a cantidad
Ce topeladas anuales que hay que adquirir y repartir en las diversas carboneras,
para de ahi servir los tenders, etc.: por consiguiente, debiendo terer cge articulo
acarreos v man‘pulacionas onerosas. Y la segunda, sc refiere a los elmacenajes y mo-
rilizacion del carbén comprado para que sea entregado oportunamente a los tenders
en {os puntos adecuados para el buen servicio.

Respecto al primer punto, es evidente que no basta la solicitacién de propues-
tas piblicas para tener buenas adquisiciones del combustible; se necesita tener el
criterio comercial para fijar de antemano cudl serd el carbdn que mas convenga ad-
quirir, por cuanto, tode ingeniero que se ha medianamente preocupado del servicio
ferroviario, sabe que las parrilias v superficies de caldeo, etc. de las locomotoras,
deben se adecuadas para los combustibles que se usen: luego, para qgue una Adminis-
tracidn tenga un poder molor adecuado necesita fiiar de antemano 1a clase de carbo-
res que le conviene usar para hacer que sus locomotoras tengan las caracteristicas
adecuadas a ese combustible 0 sus s'milares.

Entre nosotros, nuestra zona carbonifera cas' en su totalidad es de lignilas;
luego, la administracién de los Ferrocarriles del Estado, debe tomar como tipo de
sus carbones, las lignilas corrientes y hacer que las caracteristicas de sus locomotoras
parrillas superficies de caldeo etc., puedan quemar bien ese combustible que es el do-
minante en el pais para tener as’ un buen poder motor y lo mas econémico posible.
Lo demés seria un verdadero contrasentido.

Con tanta mayor razdn, las caracteristicas generales del poder motor Chileno,
para maquinas a fuego, deben ser las correspondientes a las lignitas corrientes, cuan-
to, las locomotoras que tengan esas caracteristicas, podran sin gran dificultad que-
mar en sus hogares combustibles mas fuertes; mientras que, si se toman como ca-
racteristicas las de los combustibles fuertes, las lignitas no se podrian usar en ellas
comodamente, y en esos hogares habria entonces fuertes pérdidas de calorias, lo gue

{1} El presente estudio fué entregado en Julio de 1919 para ser presentado al Congreso de log
FF. CC. del Estado que debid celebrarse en e] mes de Septiembre de dicho afio.
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las hariar de un servicio muy costoso y malo, ¥ por lo tanto quedariamos como con
tributarios forzosos de los carbones fuertes extranjeros, los gue nos impondrian su
Precios.

Fijado el tipo de carbén para el poder motor, no queda més, para los efectos d
las compras, que comparar entre si las diversas lignitas que se presenten como oferta
comerciales, cuando se piden las propuestas para las adquisiciones de las partida
recesarias para el abastecimiento anual de la explotacion ete.

He visto en las Memorias de los Directores Generales, hacer referencias al la
toraterio de analisis establecido en la Estacion Central para hacer el estudio de lo
carbores que se adquierer cn los Ferrocarriles del Estado; pero, solo la memoria de
Director General del afio 1916 (publicada el afio 1917) en sus fojas 27 hacer referenc::
a1 wervicio de dicho laboratorio v dice “Debido a las medidas adontadas, como se
anflisis de los cargamentos v multas impuestas a los contratistas por la mala calidac
del combusi‘ble, ha mejorado mucho la calidad del carbén entregado a la Empresa’
y atribuyc naturalmente 2 esa circunstancia la divminucién del consumo del com
bustible por kilémetro corrido que se hizo sentir desde los afios 1913 a 1916, pasand
de 0,56 klg. por kilémetro corrido a 0,44. No puede ser miés halagador el resultad:
del laboratorio, v, por Io tanto, es sensible no se le complete para que pueda hacer lod,
clase de ensayos comerciales sobre los carbones; porque sé, que hasta la fecha, no s
encuentra completo ese laboratorio v no tendria cémo hacer comodamente log en
sayos en la forma que se pide actualmente y que se encuentra detallada en el folle
to que adjunto con el presente trabajo y que fué publicado en el Boletin de la Socie
dad Nacional de Mineria del afio 1912. Las disposiciones que sc encuentran apun
tadas en ese trabajo, son las vigentes hastala fecha en las Administraciones europea
y consideradas como las mas completas para hacer ios estudios comparativos de la
diversas clases de carbones, conjuntamente con la determinacion de las calorias
demis caracteres quimicos v {isicos de los combustibles, y, por lo tanto, son los da
tos necesarios para fijar el minimum de las multas cuando las cabdades entregada
no correspon-en con las caracteristicas de 10s carbones contratados.

Solamerte tengo que hacer una advertencia a este respecto: cuando se trat
de multas, ellas no sélo deben fijarse en vista del tanto por ciento de desmejora
miento que tengan los combustibles entregados con relacién a sus calorias o coniza
elc., sino gue por el hecho de querer hacer pasar un carbén inferior por otro de cali
dad superior, significa un abuso de parte de los contratistas, y las Empresas debes
defenderse contra esos abusos, castigdndolos con fuertes mulius, puesto que de otr:
marera, 1o se encontrarian a cubierto de ellos. El monto de esas multas debe fi
jarse paturzlmente, en cada caso, en conformidad con los datos del persoral encar
gado Ce la recepcion, y de las circunstancias agravantes que pueda haber por ir
tentar el abuso. :

Determinadas las clases de carbones y las caracteristicas de su recepcion, qued:
la segunda cuestion, de las manipulaciones y dep0sitos en las carboneras, a que po
su naturaleza, puede tomar mucha importanciay que desgraciadamente, es la que ma
hemos descuidado entre nosotros hasta ahora. Los datos que a cste respecto acu
san las Memorias de los Ferrocarriles del Estado son desgracidamente desconsole
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dores, porgue sc ve que se pasa sobre ese capitulo disimuldndolo completamente como
lo demostraré con los datos apuntados en algunos de esos documentos oficialces.

Todos saben que los carbones sufren mermas por efecto de los transportes y de
las manipulaciones y paleos, etc., que necesitan al ser vaciados en las carboneras ¢ al
sacarlos de ahi para llenar los tenders, etc.,y la caracteristica de una buena Adminis-
tracién v Contabilidad del carbém no consiste en disimular o ocultar las mermas, sino
en ponerlas justamente en evidencia, para qus los empleados encargados de esos ser-
vicios tomen las medidas del caso para reducirlas a un minimum. Veamos ahora
cémo se procede en nuestra Administracién en vista de los datos que apuntan las
Memorias de los Directores Generales, v para ver la deficiencia en lo relativo a la
Contabilidad del carbon, bastara hacer el estudio de unas cuantas, v ese estudiode-
mostrara lo absurdo v perjudicial que es nuestro procedimiento de movilizacién y
Contabilidad del carbon de nuestros Ferrocarr'les del Estado.

Principiaremos por examinar los datos que apunta la Memoria del Director Ge-
reral del afio 1897 (publicada en 1893}

El consumo tctal de carb6n apuntado en esa Memoria es de 187 285 145 tone-
ladas. No aparece en n'nguna parte cuél era la ex'stenc’a en las carboneras el pri-
mero de Enero de ese afio, por lo tanto, no se puede saber cudl era la cant*dad dispo-
nible que tuvieron los Administradores durante el afio para todos los servicios. Solo
encontramos los detalles siguientes: el Departamento de Tracciéon y Maestranza, da
como consumo de sus servicios el siguiente:

En el servicio de las locomotoras. .................... 168616. 733 ton.
Bombas algibes, maestranzas, et¢.. . ... ... 19376.199 7
Total. ... ... . 177 992. 932 tcn.

Como la Memoria del Director, apunta como consumo total de carbdn la can-
tidad de 187 285.145 toneladas, restandole lo correspondiente a las maestranzas,
algibes, traccion, etc., quedan para los ofros usos 9 292. 231 toneladas, 0 'sea un 7%
para los otros usos; pero eso suponiendo que quedase para 1897 una existencia en
carboneras comio la que existia a princip'os del afio. En una palabra, no se puede
conirolar la cuenta del carbérn. Sélo el Departamento de Contabilidad, para saldar
¥ poner suma. ‘guales al “Debe” y al “‘Haber”, pone la part'da s'gu'ente entre las
cuentas del carbon: “Existencia para 1897 $ 236 291,76 y avala la tonelaca a $19,45
cada una como término medio, s'n que se sepa de donde ha salido ese término med™,
el que probablemente estd deficiente, por cuanto se ve en las demas Memorias que
el precio medio suelen sacarlo de una marera rara, tomando el pro-medio aritmético
de los precios parciales de las diferentes part'das, sin hacer caso del tonelaje de cada
una de ellas, y por 1o tanto no se sabe como sacaron ¢l pro-medio el afio 1897. Si
tomamos ese precio medio, resultaria gue habia quedado en carboneras una existen-
ca de 12 148.68 tons.

Basta lo anter'or para demostrar que con ese sistema de contabilidad para el
carbon, es imposible toda fiscalizacion v, por consiguiente, mucho meros poder cono-
cer las pérdidas efectivas debidas a la movilizacion de ese articulo, puesto que los
otros usos forman una partida global que se deduce de la diferencia entre lo recibido
vlo consumido, y de csa manera se engloba todo lo que falla segun los libros, pueslo que
ni por browna se dice que se ha efectuado el inventario anual de las carboneras ué no-
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dremos decir de una Administracién que ni siquiera hace un *nventario anual de un
articalo de consumo como ¢l carbén, v que se limita para hacer sus balances a sacar
los saldos de sus Vbros? .

Ahora no se encontrara raro que haya dicho que los procedimientos que ha usado
puesira Adm'mistracién Ferroviaria en lo relativo a la Contabilidad del carbon solo
sirven para distmular, desde que no se daba antes ni un solo dato con el cual se pudie-
ran comprobar las cifras que figuran para cerrar los balances. Las Gnicas cifras elec-
{ivas realmente (s la manera de hacer las pesadas no hubiese sido detectuosa) son
las del consumo de las locomotoras, bombas, algibes, etc., las demds son deducidas, v
por (lt'mo los saldos solo s'rven para igualar las cuentas de los gaslos: ¥ tanto es
asi, que es evidente que s la Administracién hubiese conocido el inventario efectivo
del saldo en carboneras, no habria puesto existencia en carboneras para el afio 1898
tantos miles de pesos, sino tantas toneladas de carbon con valores medio de cuanto
por tonelada, lo que da la suma correspondiente, aungue no calzace con los libros.
Pero, como eso no lo podian hacer, debi6 quedar la existencia solo en el saldo en di-
nero de los libros, al no proceder asi, debié aparecer un déficit, provocado por la merma
patural del carbén, v no tuvieren la franqueza de confesarlo, o loque es mas plausible,
no lo cenocieron desde que no hicieron balance sino por libros y nd por inventarios de
existencias efectivas. De ahi Ja necesidad de igualar el “Debe” con el “Haber"”, po-
niendo las exisiencias en dinero.

En 1906 el Director General sefior Huet hizo cuanto esfuerzo le fué posible pa-
ra conseguir una buena Contabilidad del carbon; le of muchas veces manifestar sus
descos de poner en evidencia las pérdidas que indudablemente tenia el servicio con el
sistemna de carboneras inadecuadas, atmen los puntos como Santiago, Talca, etc., don-
de se necesitan acopios de alguna importancia para el combustible; y ten'endo a
més de eso, que hacerse todas las operaciones de carga y descarga en las condiciones
las mas deplorables posibles. Y en realidad, vemos en los datos de la Memoria del
afio 1906 puesto en relieve todasesasbuenas intenciones, aunque frustradas en lo re-
lativo a encontrar las pérdidas o mermas naturales que ocasionan los transportes y
diversas manipulaciones del carbdn.

Principiamos por encontrar, en el cuadro de fojas 134 las existencias que segin
libros (no seglin inventario) habia el 31 de Diciembre de 1905, que era de 8 708.608
toneladas. Como se vé principia con una base dudosa, la existencia en carboneras
segun libros, que no estaba fundada ni siquiera en un mal inventaric practi-
cado al final del afto anterior, y, por lo tanto, partiendo de una cifra que se habia fija-
do simplemente para no aparecer con déficit, puesto que los Directores Generales han
creido que debian dissmular las mermas y no tratar de penerlas en evidencia para
asi demostrar la buena administracién justamente por su menor cuantia. Pero, nc
teniendo otra base, 1la Contabilidad del carbén llevada por el Departamento de Ma-
teriales, partié con la existencia apuntada anteriormente, y tenemos:

Existenciael 31 de Diciemn. de 1905, . .. .. ... .. .. 8 708,608 tnn.
Carh6n recibido duranteelafio. .. .. ... ... ... 342 595,227 7
Prestado. . oo 980,047 7

Total. .......... ..... 352283882 ton.
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Las salidas en ese afio, anotadas con mas detalles que en los afios anteriores,
fueron de:

Trenes de pasajerns. .. ..........coooeee &7 970,656 tons.
Traccion

Trenesdecarga.. ... ... ... .. 183 952,668 7

Via — trenes de lastre, fraguasete. . .. ... ... 8276,200 7

Alumbrado y calefaceion. ........ ... .. ... 1 789,452 7
Consumodela Red. . . ... ... ... 286 988,076 tons.

Entregado paraobras pablicas. .. ... ..., .. ... 2839,043 7
Totaldelassabdas. ... . .. ... .. ... 289 828,019 tons,

Si a lo anterior agregamos el saldo de existencias que el Departamenio de Ma-
teriales constatd en las carboneras, debia encontrarse naturalmente lo recibido v las
mernas naturales de los acarreos ete., que no pueden ser cantidades despreciables, desde
que se¢ hacen en condiciones tan onerosas entre nosotros. Pero, si agregamos a
las salidas, el saldo en carboneras el 31 de Diciembre de 1906, de 67 593,407 tonela—
das, tenemos:

2809 528,019 + 67 593,407 = 357 421,426 ton.

Cuando las entradas totales solo fueron de 352 283,882 cual no seria la sorpresa
del sefior Huet, al encontrarse que tenia en las carboneras mds que la realidad, por
decirlo asi, v queen lugar de haber tenido pérdidas v mermas con los acarreps y ma-
nipulaciones del carbén, éste habia aumentado su tonelaje!  Se comprende que queda-
sen frustradas todas las esperanzas del sefior Huet, de conocer las pérdidas, y qgue ce-
rrase el balance del 31 de Diciembre de 1906, figurando en el cuadro del carbdn, en
lgs entradas una partida con la glosa sigutente: ““Mayor cantidad de carbon resullante
segtin los libros 5 138,434 toneladas.” Lo anterior pone bien de reliere la influenciaque ha
tenido en la contabilidad del carbon, el procedimiento de hacer cambiar los pesos de las
baldadas gue sirven para medirlo, tratando de no lener déficit y no haciendo ni siqguiera
una mal inveniario anual de las existencias , fueron sorprendidos con un superaril.

En la Memoria correspondiente al afio 1911 (publicada en 1912) el sefior Huet
tampoco pudo conseguir st propdsito, pere encontramos en ella siempre los deseos
de tener Ios datos exactos, para conoccer francamente lo que pasaba en lo referente
a1 carbon, vy ademas, se pone bien de manifiesto lo que se gana mejorando las carbo-
nerds y sus sistemas de carguio, haciendo ver que la construccion de la carbonera de
Liay-Llay, mecanica eléctrica neumatica, con capacidad para mil toneladas, no so-
lo facilita 1as manipulaciones sino que disminuye considerablemente las pérdidas.
Modificé el servicio del Departamento de Materiales para atender mejor lo relativo
al carbén, y esa oficina deja constancia de lo que se ha ganado a ese respecto para
atender las recepciones, v haciendo referencia a la nueva carbonera dice ‘‘que a
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méas de ewitar las sustracciones, tiene la ventaje de dar a conocer exactamente las cn-
tregas que se hacen y el costo de encarbonadura de los lenders la que se reduce a la mi-
tad”. Con razdn el sefior Huet pide que se generalicen esas carboneras v se pongan
por o menos en los puntos principales de la Red. Y sin embargo, todos los buenos
propésitos de ese laborioso Director, fracasaron por segunda vez, porgue como lo
veremos mas adelante, la verdad fué muy amarga, v se constatd que se habian co-
metido abusos bastante fuertes enlasrecepciones, apuntando comorecibidos tonela-
jes ficticios, como los del registro de los vapores, como tonelajes efectivos recibidos.

Persiguiendo cl propésito franco de ver las pérdidas o mermas que debian tener-
se naturalmente en un servicio de acarreo y manipulacién del carbén, hecho en con-
dictones tan desfavorables como las que tenemos en nuestra Administracion Ferro-
viaria, se exi)i0 la Contabilidad del carbén sin disimulo v sin hacer pesadas compen-
sadoras de las baldadas que se entregan a los tenders, vy asi tenemos: de los datos de
1a Seccion de Materiales a fojas 195 v 196.

Existenciael 1.-de Enerode 1911, .................. 72637,723 ton.
Carbén comprado y recibidoen 1911... ....... ... .. 593 000,000 ”
Carbén disponible duranteelafio......... ... .... 6656377 ton
Carbonconsumido................................bl82500 "
Diferencia . ................... 147 378,7 ton.

Existencia en carboneras el 31 de Diciembrede 1911, 526970

Pérdida................... ... 94 681,7 ton.

Al parecer, hubo 94 681,7 toneladas de pérdidas, o sea un 14,6 %, del carbén,
consumido; y digoal parecer, por cuanto, si examinamos los transportes, como lo ve-
remos méas adelante, encontraremos que, por haber hecho recorrer a 379 311
toneladas de carbén la distancia de Valparaiso hasta Concepcion, lo que no es facil
de explicarse, naturalmente debia haber como 35000 toneladas de mermas, y st
a eso se agregan otras consideraciones, veremos (ue se explica mas 0 menos bien, una
merma de unas 40 000 toneladas, quedando por consiguiente un saldo de 94 681—
40 000 = 54 681 toneladas, cuya pérdida no tiene explicacion, sino que es el resul-
tado del pésimo régimen del servicio del carbén el que permitid que se apuntasen
como recibidas, né el carbén pesado, sino simplemente el de los tonelajes de regis-
tros de los vapores que se descargaban.

Las 518259 toneladas de carbon consumido en ese afio, se descomponen co-
mo sigue:

Servicio de la traccidn........ . ........ .. ........ 4927345 ton.
Maestranzas, bombas, trenes lastreros, calefac-

ciOn, etC.. ..o veiie ... ........... 255245

Total,...................... Bl&258 ton.

Lo que pone de manifiesto que no hubo exageracién en los gastos de detalles
que no correspondian a la traccidn, y, por consiguiente, que la fuerte diferencia en-
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tre lo consumido v lo recibido, de un 14,6 %, de menos, de las cuales, haciendo los
calculos con largueza de las mermas posibles, no tenemos mas que unas 40000 to-
reladas, que pudieron corresponder a esas mermas, quedando siempre un grueso sal-
do de 54 600 toneladas a cargo de la mala recepcién (en el Ministerio correspon-
diente hay documentos que comprueban la aseveracién de haberse recibido carga-
mentos enteros simplemente apuntando como tonelaje recibido eldel registro del va-
por; pero no es el caso en un trabajo como el presente entrar en los detalles v basta
sciialar el hecho que explica la anomalia de la contabilidad del carbén). Tanto queria
¢l Director General tener los datos necesarios para estimar las mermas normales det
servicio, que 1a Memoria de 1911 es la #nica que ha apuntado el nimero de trenes car-
boneros que hicieron el gran reparto del combustible del kilometraje recorrido por esos ire-
nes. Asi tenemos, que, en ese afio, se movilizaron 482 156 toneladas entre las car-
boneras principales, mandando de Valparaiso a Santiago, Talca y Concepcidn ese
tonelaje en 4546 trenes que recorrieron un total de 716642 kilémetros corridos.
Falta, si se quiere, el reparto del detalle a las carboneras secundarias, el que habria si-
do facil de obtener v completar los datos; pero esos datos son los que me han servido
justamente para poder estimar groso modo las mermas maximas de los acarreos
del carbén, v por eso creo debe imitarse ese ejemplo, que con su franqueza permitio
corregir los abusos que se cometian en 1a recepcion del carbon, por eso ese ejemplo de-
be seguir imitandose, puesto gue sera la (nica manera como puedan tener los Jefes
Superiores v el Consejo Administrativo, los datos del caso para tomar definitivamen-
te las medidas necesarias para corregir los defectos del servicio del acarreo, los de la
carga y descarga del combustible, y tener la verdadera Contabilidad del carbdm.

La memoria del afio 1911 deja ver claramente, por la experiencia de la carbonera
de Llay-Llay, que la primera medida para mejorar esos servicios es tener buenos ele-
mentos de almacenaje en carboneras que, no solo eviten las sustracciones, sino tam-
bién que permitan tener los pesos exactos del combustible recibido y entregado; v en
segundlo lugar, cuidar bien las recepciones generales, teniento para ello muelles ade-
cuados con buenocs sistemas de descarguio, ¥ un personal idéneo y responsable de esas
recepeiones. ,

Asi como en las Aduanas hay vistas que ven poco y que €s necesario despedir-
los para quedarse con el personal idéneo y honrado, asi los agentes de la recepcidn
ceben también ser escojidos entre los que, conjuntamente con ser atentos y prolijos
¢n las operaciones destinadas a determinar el peso del carbén desembarcado, sean
también de una honcrabilidad sin tacha. ¢Y por que dudar que sea siempre facil en-
contrar ese personal, si se tiene ¢l cuidado de asegurarle su bienestar? Los elementos
para el control del peso se estan perfeccionando de dia en dia, y no hay va revista
cientifica que no anote uno o varios modelos de balanzas de resortes, etc., que se colo-
canen los cables que izan los baldes, de manera que al quedar suspendidos, marcan
inmediatamente el peso, y como se tiene la tara de los baldes, se deduce inmediata-
mente ¢l peso del carbon recibido.  Las romanas para pesar las vagonetas o vagones
completos instalados en las lineas donde sale el equipo que recibe las partidas en-
tregadas, etc., son otros tantos clementos que deben buscarse, segin los casos,
para hacer efectivo ese control y no Hegar a la enormidad de recibir un cargamento
por ¢l tonelaje de registro de un vapor. Esos son los hechos que se desprenden por &f
solos del estudio de la Memoria de 1911.



35 YL CARBGN EX LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

s de =uponer que en vista de los deruncios v perdidas habidas en a recepcion
del carbén el afio 1911, se havan tomado las medidas del caso para evitarlas, puesto
que cse hecho doloraso no se vuelve a repefir; pero no podemos decir por eso qua se
hava conseguido a la fecha tener una buena Contabilidad del carbon.  Los datos
de la Memoria correspondiente al afio 1916 (publicada el afio 1917) no acusa una
gran pérdida del combusiible; pere pone de manifiesto la deficiencia del sistema actual
de Contabilidad del carbén, basado en los inventarios anuales, puesto que con ellos,
aun que sean practicados en las mejores condiciones posibles, no pueden tenerse dalos
seguros. Basta hacer presente que la Memoria de 1916 tiene lo que no se nota cn tas
otras anteriores, discrepancias en las cifras de los consumos y en los valores del car-
bon entre los datos dados por los diversos Departamentos, lo que demuestra a las
claras 1a deficiencia de esa Contabilidad. Pondremos en relieve las discrepancias
cast sin influencia en las conclusiones generales que se desprenderin del estudio del
conjunto, pero que sirven para demostrar que afn falta mucho para llegar al de-
s:deratum que se desea a este respecto.

Refiriéndose al consumo general de la Red Central, el Director General a fojas
10 repite lo que apunta la Direccién de Contabilidad en su cuadro de fojas 103, dan-
do como consump total 414 158 toneladas con un valor de $ 16 726 977,37 a razdn,
como término médio de § 40,39 1a tonelada, descompuesto ese tonelaje en la manera
siguiente:

Gastos de {raccion. ... 388 671 ton.
Gastosen OLros Servicios. ... .. ..o 25437
Totale oo 414 158 ton.

Cifra que parece haber sido deducida de los 1ibros y nd de los hechos. Mientras
tanto el Departamento de Almacenes da a fojas 5 de su Memoria un consumo to-
tal de 413 577,891 toneladas de carbdén y pone como valor de ese combustible
$ 16 730363,68 en moneda corriente. Por consiguente, la seccion de Almacenes
apunta un consumo de 580 toneladas de menos y con § 3 386,31 de mas para la in-
version del aflo.

La partida de 25 437 toneladas de otros usos gue se encuentra anotada en las
cuentas de la Contabilidad, no se sabe donde tiene su origen: ¢l Departamento de Ma-
teriales da los siguientes detalles del consumo del carbén:

AdMINTBEFACION. .o v v vt e ie e e 6,750 tons.
Explotacion. ... ... ... . oo 5 001,609
Viay Obras ... ... ... 15 446,281
TERCCIONM. o v e 380 785,215
MacstranzZas . . o oo e e e 11 920,586

Total, ... ... ... ... ... 413 577,891 tons.

Hay discrepancias con los cuadros del Departamento de Traccidn, los que arro-
jan para la traccién, un consumo al afio de 388 671,445 toneladas. St ponemos la
cifra del Departamento de traccién con los demés detalles dados por el Almacén, ten-
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driames como consumo del afio 1816 431 (46,671 toneladas. Como se ve, todas
esas discrepancias, que probablemente habria sido facil de armonizar st se estudian
oportunamente, muestran la deficiencia del control del carbén, la que en su mayor
parte dche venir de la manera como se constatan y apuntan los pesos recibidos v sa-
lidos de las carboneras. Pero hay que notar como mejora en el servicio la declara-
cion que hace el Director General que, gracias a los ensayos de los carbones, se aplica-
ron a los contratistas fuertes multas por el desmejoramiento de Ia calidad de las en-
{regas; hay que aplaudir esas medidas y desear que no se olviden més tarde.

Para nuestro estudio genérico, los detalles anteriores s6lo nos sirven para poner
de manifiesto que atn falta mucho para regularizar ese servicio y hacer que los Ad-
ministradores sepan realmente lo que hay en el carbon, lo que no se conseguird in-
didablemente hasta que no se abandone el sistema de los inventarios anuales cn las
carboneras, y no se proceda por sistema de los inventarios permanenies, para que los
saldos no se den por los libros, ¥ se conozca asi las verdaderas entradas y salidas del
combustible. Scguiremos haciendo nuestras observaciones basandoros en ia cifra
de! consumo total dada por el Director Generalde 414 158 toneladas para el servicio
del afic de 1916

El Director General manifiesta en fojas 27 de su Memoria que ha hecho fuertes
contratos de carbon, desde mediados de afio para adelante, ascendentes a la suma de
315 148 toneladas, para dejar fuertes existencias para el afio 1917: y a fojas 4 de la
Memoria del Departamento de Materiales, encontramos:

Existenciade I915... ... .. .. . 52 388,252 tons,
Comprado y recibido duranteel afio................. 436 260,073 "
Por corsiguiente, carbon d'sporvbleen 1916.. ... .. 488 648,325 tons.

Luego s no hublese mermas, deberfan haberse encontrado en las carboreras
como saldo de fines del afio 488 648 - 414 158 = 74 490 toneladas, '

El balance del Departamento de materiales declara que segin inventario prac-
ticado el 31 de Diciembre de 1916, habia en carboneras un saldo de 65 284,100 tone-
ladas. Por consiguicnte, se tuvo, como mermas por los transportes y manipulacio-
nes del combustible:

74 4890 — 65 284 = 9 316 toneladas,

osea, enniimeros redondos el 297 de lo consumido, o gue no es un exceso dado los ma-
los elementos con que se hace la carga y descarga, etc., por el contrario, podia ha-
berse esperado una merma mavyor. Pero, aqui, como en el resto de las cuentas, hay de-
talles que les hacen perder su seriedad por decirlo asi: para hacer su balance el De-
partamento de Materiales, necesitd agregar, después de fijar el saldo en carboneras
seprlir: inventario, una partida de 823,361 toneladas que intercala.” como existencias
en algunas carboneras”. Se ve siempre la fdea de igualar con entradas mas 0 menos
ficticias, v no la de confesar francomente las mermas habidas durante el ano. Por
otra parte, en el balance de la Direccién de Contabilidad, parece estar adn en dis-
crepancia bastante sensble con el del Departamento de Maierales, se encucntra en
el balance de fnjas 28, como existencias del carbon para ¢l 31 de Diciembre de 1916 1a
de $ 203 755,21, como figura como precio med'o el de $ 40,39 pcr tonelada, o scan,
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14 981 de menos que la que da el Departamento de Materiales. Sies exacta la cifra de
14 Contabilidad tendriamos como mermas en los servicios del afio 1916:

74 490 — 50 303 = 24 187 toneladas,

o sea, un 5%, en ntimeros redondos del carbén consumido. Luego es evidente que no
podra Ilegarse a quitar esas discrepancias, sin el procedimiento de los inveniarios per-
manentes y de 'a confeccion franca de las mermas o pérddas que haya habido, para
tomar las medidas para corregirlas o castigar a los que hayan cometido los abusos. Sin
embargo, el conjunto de los datos dados en esa Memor’a es halagador, puesto que
atin en el caso de mayor discrepancia de las cifras, no se tiene una merma superior al
5 €7, del carbén utilizado.

S entramos ahcra a ver cémo debe procederse para lener una buena Contabilidad
del carbon, no tengo mas que exponer sumariamente lo que se hace ahora en las Ad-
ministraciones Europeas v en 1a de los Ferrocarriles del Estado Espafioles, que se han
amoldado a este respecto a lo que piden los Congresos Ferroviarios, v que no dudo que
el personal del Departamento de Traccion y el de Materiales haran lo posible por es-
tablecerlo entre nosotros, venciendo aunque sea paulatinamente las dificultades que
se encuentran siempre para la adquisicion de buenos elementos de carguio y de ma-
nipulacion del combustible: el dela construceidén de carboneras con sus aparatos ade-
cuados para t¢ mar los pesos efectivos del carbén recibido y salido para cada uno de
los diferentes servicios de la Empresa.

Es evidente que EL PUNTO DE PARTIDA ES NATURALMENTE LA BUENA RECEP-
CI6N DEL COMBUSTIBLE, tanto como verificacior del peso efectivo entregado como de
la calidad, como lo manifiesta la Memoria del Director General del afio 1916, aplicando
fuertes multas por ¢l desmejoramiento de la calidad; pero teniendo al mismo t'empo
una paula para estimar el valor de la tonelada de cadua clase de carbdn, las que para no-
sotros deben ser las condiciones de calorias, ete., de los cembustibles corrientes del
pais; v de ahi, aumentar o disminuir el precio, seg(in que los carbones sean més ricos
en calorias o con menos cenizas v castigar los con menos calorias o mayor propor-
cion de cenizas. Fijadas esas pautas vy mandande constantemente las muestras
del combustible que se recibe al laboratorio, se aplicarAn como se ha dicho
las multas del caso por el desmecjoram'ento de la cal'dad, mullas que deben
ser siempre mavores que el castigo del precio analitico, porque al no procederse
asi, no habria mulla siro simplemente el restablecimiento del verdadero precio del
carhén entregado. Para mejor comprension pongamos un ejemplo. Sise ha toma-
do como base de un contrato un buen carbon Lignita Lota, con 1,285 de densidad v
7978 calorias, como desgraciadamente esas muestras tienen 19 97 de cenizas, cuando
la tolerancia maxima en las empresas europeas es de 10 9 en cenizas, tendriamos,
que, si los buenos carbones que hay en plaza con 7978 calorias v menos de 10 %, se
pagan por eJemplo a $70 la torelada, el de Lota por su excedente de 9 77 sobre la to-
lerancia, debe tener un descuento de uncéntimo por cada uno por ciente de excedente,
o sean, 9 cént'mos menos que el precio normal; es decir, tendremos 0,09 X70=6,3 3,
quedando en consecuencia como precio de ese carbdn 70,00 - 6,3 = 63,7 $ la torelada
Lota puede corregir ese defecto de su carbon de 7 900 calorias sometiéndolo a un la-
vado, ¢l que, a todas luces, costaria menos de 68 por 1onelada; v con esa medida, ga-
naria Lota v también las empresas nacionales usando carbones més fuertes con pocas
cenizas. Si Lota, habiendo hecho su contrato para entregar carbdn de 7900 calorias.
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entrega en su lugar su carbdn corriente de 6472 calorias, el que s6lo tiene 327 de ceni-
zas, no hay ninguna observacion por esa parte, por lo tanto las diferencias de precios
es 80lo inversamente proporcional con las calorias; temando sfempre $ 70 como precio
normal del carbén de 7978 con menos de 109, de cenizas, el corriente de Leta val-
dria

6472 x 70

e = $56,531la tonelada.
7978

Por consiguente, la diferencia de precio comercial entre esos dos carbones es de
70,00 - 56,53 = § 13,47 por tonelada; de donde se deduce, que no habria mulia, st
s6lo se hace ese descuento porque con él, sélo se habria restablecido su verdadero pre-
cio comercial; y para que exista multa y, por cons'guiente, se estimule al contratista
para que entregue siempre de la misma calidad que lo contratado, seria necesar<o re-
cargar el descuento con un 10 9, por lo menos, v, por consiguiente, pagar solamente
arazén de; '

10 x 56,53
56,63 —————— = $50,88 por tonelada.
100

Asi solamente los descuentos, por diferencias de calidades, pasan a ser multas por
haber fattade a lo convenido en las condiciones de las entregas. Ademaés, los Labo-
retorios, deben siempre observar las densidades de 1os carbones entregados v sus de-
mds cualidades fisicas para tomarlas en cuenta en los casligos, por cuanto la calidad
del carbon no depende solamente de sus calorias v de sus cenizas y por eso es que deben
ser siempre tomadas en cuenta todas las causales fisicas o quimicas (tenor de azufres,
etc.) que signifiquen un desmejoramiento del combustible.

Las Administraciones Europeas generalmente fijan las caracteristicas de algunos
carbones usuales en el comercio, para referir a ellos los precios corrientes del mercado.
Creo que nosotros debemos hacer lo mismo; fijar las caracteristicas del buen carbén
Lota, del corriente, las del Curanilahue, etc., y establecer las diferencias en por ciento
que se admiten en los precios de cada una de esas clases de carbones; v después los
descuentos correspondientes por las disminticiones en calorias 0 aumentos en cenizas
sobre 1o normal que ha servido de base para los contratos, si no kay ninguna deterio-
racidn fisica o alteracion quimica que haga avin més despreciable el carbon que se entrega
yfijar ademds las condiciones del rechazo absoluto. Es evidente que si hay excedentes
de azufres, etc., los carbones deben ser rechazados en absoluto, puesto que dereriora-
rian, en poco tiempo, todas las partilllas y los hogares de las locomotoras.

' Yo me inclino @ recomendar al Laboratorie de nuestros Ferrocarriles del Estado,
© que fije como méximum admisible de cenizas, n6 un 109, como lo hacen las Administra-
ciones Europeas, sino wn 57.. creo que los inconvenientes del exceso de cenizas son
mas fuertes entre nosotros que los que se consideran en Europa, y por eso, creo
debemos pedir carbones mas puros, Los corrientes que tenemos hasta ahora en el
pzis, no son méas que lignitas de un poder calorifero de 6 600 calorias, v, por consi-
guiente, losexcedentes en cenizasdificultan la combustién y provocan més pérdidas
de calérico en loshogares, que el tenor de 10 ¢, de cenizas usando carbones de 7 900
a 8000 calorias como los corrientes europeos. De ahi que crea que el tenor maximum



42 £, CARBON EN LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

de cenizas que debemos tolerar sea el de un 5 ¢ v nd de 10. Por lo demés, cxigir un
maximum de 5% en cenizas no puede ocasionar ninguna molestia de importancia a
nuestra industria nacional, puesto que, la mayoria de nuestros carbones, natural-
mente no tiene ese tenor de cenizas; v st hay mantos que den combustibles con un
tenor superior, serd siempre facil quitarselo por medio de lavados del carbdn, opera-
¢ién que siempre es menos costosa para el industrial que lo que pierde su combus-
tible en plaza por el excedente en sus cenizas.

Fijadas las condiciones de calidad de los combustibles que se solicitan y que se
contratan, quedan las cuestiones maferiales de la recepcion de los carbones y la de
sus transportes.

Es un hecho tan elemental el que toda entrega de carbdn debe recibirse pesada,
qie radie la discute, v s6lo vienen las discrepancias en los procedimientos que se po-
nen en uso para efectuar esos pesos, No entraré a detallar los diversos aparatos mas
usuales; no es del resorte del presente trabajo., y por eso, recordaré que exisien a
la fecha muchos sistemas de balanzas de resortes, poco voluminosos, con disposi-
ciones y mecanismos sencillos, los cuales, en la mayoria de los casos, basta colocarlos
en las cuerdas que izan los baldes del carbén al sacarlos de las escotillas de los va-
pores v lomar nola del peso efeciivo de cada una de las baldadas, y nd de unas cuantas,
para aplicar el peso medio de ellas al nimero total de baldadas entregadas.

Si los vapores carboneros vacian sus mercaderfas sobre lanchas, valiéndose de
toveras que dejan caer el carbon a granel al fondo de las lanchas, se intercala en el
tubo de las toveras, aparatos adecuados, que no dan paso al combustible sino
cuando se ha acumulado encima de ellos, 100, 200 o mas kilos, segin los tamatios
de las toveras y de los tubos; y como un contador mecanico registra el nimero de
veces que la valvala del aparato ha dado paso a la dotacién adecuada, se tendra el
tonelaje, avaluando solamente lo que haya podido quedar al final, y que siendo
una (raccidon de 100 a 200 kilos, segdin los casos, y la sensibilidad de las valvulas,
no puede en ningiin caso provocar errores sensibles en la recepcion total. Por consi-
guiente, todo se reduce a tener buenos aparatos y personal honorable que los atienda.

Se comprende, ademas, que esas operaciones se facilitan mucho y quedan
menos sujetas a errores, si se suprimen los lanchajes y los vapores atracan directa-
mente a los muelles del servicio, donde no s6lo se pueden pesar las baldadas con ba-
lanzas con resortes adecuados, sino también, pesar inmediatamente [os vagones car-
gados en romanas adecuadas establecidas en las vias. Todas esas operaciones, NO
EXIGEN MAS QUE UN PERSONAL HONRADO y un cuidado especial para que todas esas
romanas o aparatos para pesar funcionen siempre bien. Ahora, cuando hay siempre
el intermediario del lanchaje, como pasa entre nosotros, entre €] vapor carbonero y
el muelle de recepcion, hay un problema que resolver. La recepciéon se hace propia-
mente a bordo; por consiguiente, todas las pérdidas que vengan después, son de
cuenta de las empresas receptoras que mandan sus lanchas olas de los contratistas
que se encargan de la descarga, y esas lanchas cargadas a Gltima hora, pernoclan con
plena carga. Las Administraciones europeas, en €stos casos, 7o admilen que se car-
guen lanchas tan a tltima hora, que no se alcancen a dejarlas descargadas con los
aparatos de levante de los muelles. Por consiguiente, sélo deben poners: en lanchas
diariamente, el tonelaje que segin los aparatos de descarga pueda ser atendido du-
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rante el dia. NO TOLERAN QUE LAS LANCHAS QUEDEN CARGADAS DURANTE LA NOCHE.
Entre nosostros he visto muchas veces quedar justamente cast cargamentos enteros
en las lanchas, desde las 6 6 7 de la tarde hasta las 7 u 8 de manana siguiente. ;Co~
mo entonces evitar sustracciones del carbén, atn suponiendo la mejor policia mari-
tima? ;Cémo hacer efectivo el tonelaje recibido a bordo por el contratista de desemn—
barque?

Como se ve, a ese respecto, solo tenemos gue hacer votos por que la Adminis-
tracién de nuestros Ferrocarriles del Estado, vayan estableciendo en los dilerentes
puertos, como Corral, Talcahuano, San Antonio, Valparaiso, Coquimbo, etc., mue-
lles que permitan tomar el carbon directamente de los bugues, evitando el interme-
dio del lanchaje; v completando esos muelles con los aparatos elevatorios mas per-
feccionados v que permiten registrar, automaticamente, el tonclaje recibido. Por
costosas que parezcan esas ‘nstalacioncs, ellas se pagaran siempre, con solo evitar
las causas de pérdidas debidas a los trasbordos v demés operaciones del lanchaje
intermediario; puesto gue, con csas eperaciones, hay deterioros del carbén y por con-
siguiente pérdidas forzosas por pulverizacién en las vaciaduras del combustible
a las lanchas v otro tanto en las de la sacadura de las lanchas y ponerlo en los vagones
de los muclles o vagonetas de servicio que lo conducen a las carboneras como pasa
en el muelle de carbén de Valparaiso. Como esas pérdidas no son menores de 2 a
un 3 por mil en cada una de ellas, cuando las operaciones se hacen con delicadeza
v el combustible no pernocta en las lanchas y, por lo tanto, no hay que lamentar sus-
tracciones, con esas economias se pagaran siempre las buenas instalaciones de un
buen muelle de atraque. Pongamos una carbonera que recibe 100 000 toneladas al
afio; ¢ hay lanchaje, se tiene una pérdida min‘ma de 3 por m'l al pasar el combusti-
ble del vapor a la lancha, votro 3 por mil al pasar de la lancha al muelle; o sea,
como minimum un total de 6 por mil o sean 300 toneladas; y ¢ tomamos como pre-
cio el de $ 70.00 la tonelada, las pérdidas representan la suma de $ 42000, Con el
servicio directo, hemos reducide esas pérdidas a 3 por mil, o sea, a 300 toneladas, o
sean $21 000 y hemos ganado otros $ 21 000. Por consiguiente, st se invierten en esa
localidad hasta $ 200000 en procurarse un servicio de descarga directa, se ve gue
ganara siempre la Administracion, puesto gue los intereses al 109 de esos $ 200 000
«blo renresentan un desembolso de § 20000, Las mismas consideraciones nos ponen
de refeve la disminucion de las pérdidas conr las snstalaciones de buenos aparatos
de transportes de los muelles a las carboneras, v a ese respecto, no tengo mas que
referirme a los datos que tiene la misma Empresa de su funicular que hace ¢} ser-
vicio en Valparaiso. La Memoria del afio 1911 deja constancia de lo onerosoc que es
para cl servicio, los excesivos gastos de las manipulaciones del carbén; en fojas193
de esa Memeoria se da el dato de que los gastos cargables a la carga, descarga v
manipulaciones del carbon ascendieron ese afio a la suma de { $ 660,976) seiscicnlos
sesenta mil novecienlos setenla v seis pesos. Basta citar esa cifra, para ponor de
relieve cuanto hay que mejorar a ese respecto, Como se consumieron en 1911,
518 256 toneladas de carbdn, y teniendo, como se sabe, un valor para los jornalas
mucho menor que el actual, se gastd en las manipulaciones, comn término medio,
$ 1.27 por tonelada.

Respecto de las carboneras, es excusado entrar en detalles. Los ingenieros de la
Administracion de los Ferrocarriles del Estado, pueden estudiar los mejores tipos de
carborerzs para el Bardn, Quillota, etc., con los cuales se mejoraria notablemente
los servicing de la traccidon. Se nos dird, viriendo lueze, como todos lo esperamos,
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la electrificacion de la Primera Zona de nuestra Red Central, ya no se hace ur-
gente esa medida. Yo creo que la cuestién no debe plantearse asi, sino de esta otra
manera: es evidente que no parece facil nt econdmico pensar en tener un servicio
Hidro-eléctrico en loda la linea de la Primera Zona; luego hay que recurrir a las ins-
talaciones Termo-eléciricas: véase entonces ddonde quedaran las Centrales de esas
instalaciones, v ahi tendremos forzesamente que instalar buenas carboneras v con
buenos elementos de servicio. Aln maés, considerando el caso de instalaciones Hi-
dro-eléctricas, stempre necesitaran carboneras las Centrales, puesto que hay que
atender las épocas delas limpias de canales, etc., cuando vienen los minimum de agua
en los rios, tec., las que producirian interrupciones en el servicio si no hubiese
motores a mano para generar la fuerza que falta en esas temporadas. Luego, las
cuestiones de las carboneras, con la electrificacion, cambiarad solamente su namero
¥ su capacidad; pero las que se necesiten, deben tener siempre las mejores caracte-
risticas para el buen servicio, y, por lo tanto, serin siempre aprovechables para més
tarde las que se vayan instalando desde ahora en nuestras estaciones principales.

Vienen después lasbuenas instalacionesen Concepcidén para atender con el menor
gasto posible v el menor deterioro del combustible el trasbordo del carbén de un
vagdn a otro, puesto que los vagones de la linea del Curanilahue no pasan direc-
tamente a la del Estado. El estudio de esas instalaciones no puede ser genérico sino
en sus indicaciones de conjunto; v, por lo demas, son enteramente locales v depen-
dientes casi en su totalidad del equipo del acarreo. Otro tanto tendriamos que decir
de las que se necesitan forzosamente en La Calera, puesto que hay cambio de tro-
cha entre la Red Central y la del Norte; ahi las instalaciones deben hacerse de ma-
rera que, permitiendo por una parte el acopio en una buena carbonera de servicio
que siempre debe haber en La Calera, se pueda también terer el trasbordo di-
recto v Jo mejor posible de un vagén a otro, pasando de los de la linea ancha a la
angosta, para llevar el combustible a Ligua, etc., yademas, para todo el combustible
que venga de Valparaiso para el Norte. Actualmente existe la anomalia de que los
establecimientos industriales que se encuentran de Ligua al interior, mandan su
carbén trasbordandolo en La Calera aunque la linea va se encuentra prolongada
hasta Papudo y se evitaria ese trasbordo internandolo por ese puerto. Pero, ese
puerto, como todos los nuestros, no lene ningiin elemento comodo para hacer sus ope-
raciones mds elementales, y por eso los recorrides de la carga, etc., tendrén que ser anor-
males, mieniras no nos convenzamos gue junto con los Ferrocarriles se necesitan los ele-
menics del caso en la cosla para gue ellos ABARATEN EFECTIVAMENTE LOS SERVICIOS
REGIONALES ¥ LOCALES. .

Viene después el servicio de los transportes del carbén, los que, ain hechos en
vagones especiales, como lo efectian actualmente todas las Administraciones,
ocasionan mermas en el combustible transportado; por eso, todas esas Adminis-
iracioncs toman medidas para que, fiados en ese hecho, los empleados no co-
metan abuses que hagan que esas mermas pasen a ser la mayor cuantia. Sipara
esos acarreos las Administraciones no disponen de vagones especiales, no podrin
nunca fiscalizar las mermas: los vagones de uso corriente, por la naturaleza de sus
servicios, sus cajas son mas o menos removidas y de ahi que no se pueda garanti-
zar que una mercaderia, como €l carbon, puesta a granel, no sélo sufre trituraciones
con los movimientos, sino que el pelvo sea arneado v arrastrado por el viento; por
eso, en s vagores de uso corriente, 1as mermas de los carbones debidas a la conduc-
cién pasan a sor las mdximas: y 10 que es peor, ro Se prieden controlar, lo que permite
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que 2 hagan sustracciones con mds o menos facilidad, no pudiéndose hacer cargos al
personal.

Luego es evidente que los trenes carboneros para la reparticién del combustible
a las diversas carboneras debe hacerse en equipo especial que evite los arneos y per-
mita recoger el combustible triturado, el que, s no se usa en las locomotoras, servira
siempre para otros usos. Por otra parte, nuestros Ferrocarriles del Estado, tieren
siempre que transportar carbdn para las industrias privadas, fabrica de Gas etc.; por
lo tanto. el equipo especial para el combustible no sblo asegurara el buen servicio
interno sinp también el servicio pablico. Por lo demis, esos vagones especiales
casi siempre enconiraran entre nosostros carga de retorno que pueda ser conducida
en ellos sin deterioro, como pasa con las mercaderias ensacadas a las cuales no les
influye que se tiznen exteriormente los envases.

Partiendo de la base del transporte del carbén en equipo especial para tener el
minimum de las mermas en los acarreos, las diversas Administraciones han fijado
las pautas de los mdximum de tolerancio de las mermas en esos acarreos, para poder
asi hacer responsable al personal, si al fin del trayecto del transporte se encuentran
mermas superiores a esos maximum. Como se ve, esas medidas exigen forzosamente,
las instalaciones de aparatos adecuados para determinar en cada caso los pesos efec-
tivos que se entregan en cada una de las carboneras; sblo asi, las carboneras inter-
mediarias podran saber si han recibido o n6 lo mandado, menos las mermas natura-
les debidas al transporte, osi ha habido mermas indebidas en €l trayecto, las que ten-
dran que justificar los empleados del tren carbonero, puesto que ellos pasan a ser
los responsables. Por otra parte, es como se consigue tener el inventario permanente
de las carboneras que es la base de la buena Contabilidad del carbén. Las mermas
indebidas en los transportes que no afectan al personal del tren, no pueden ser otras
que las que provengan de defeclos del equipo, de ahi resulta también que ellas ponen
de manifiesto al personal de las Maestranzas, cémo y cuando deben revisar cuidado-
samente los vagones carboneros, para evitar reclamos y controversias con el perso-
nal de los trenes.

La mejor manera de manifestar como se procede actualmente a este respecto,
es poniendo un ejemplo; v para ello, haré el estudio de las remesas del servicio del
afio 1911, tomando por base los datos de la Memoria v la escala de mermas admitida
por los Ferrocarriles del Estado Espailol, que en lo relativeal carbdn, es la siguiente:
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Y tomo esa escala de mermas, porque esla maxima europca y por ¢s0 la estimo
més aplicable para nosotros que tenemos servicios deficientes en los acarreos.

:  Del detalle dado en el cuadro de fojas 196 de la Memoria de 1911 tenemos: que

se movilizaron desde Valparaiso, para la carbonera de Santiago con un recorrido
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de ISS kilometros, y, por consiguiente, meror de 200, 36 982,920 toneladas; por
coniipuiente, no pudiendc admitirse en ellos ura merma mavor de 2 kilos en 100, de

donde:

36 982,62 x 2
e = 730,65 tons,

100

D¢ Valparaizo a Talca; por consiguiente, con un recorride de 434 Kilémetro.
Temando 2 kilos por los primmeros 200, sobran 234, a un kilo por cada 100, res dan
otros 2 kilos; o sea, un total de 4% v tenemos como maximun admisiblepara la mer-
ma, puesto que se movilizaron 42,568 toneladas

42 568 X 4
— e =11 702,72 toreladas.

160

De Valparaiso a Concepeion, se movilizaron 379 311 toneladas, con un recorri-
do de 853 kilometros, Io que da una merma probable de 6% y tenemos:

399 311
- =22 788,46 toneladas.

100

Por consiguiente, tenemos, como merma méxima por los acarreos al grueso:
7039,65 + 1 702,72 4 22 788,66 =25 311,03 toneladas.

Como se ve, el estudio anterior manifiesta que la mayoria del carhén movili-
zado en 1911 hizo un trayecto irracional; 1 707 trenes carboneros atravesaron toda
la Red Central para llevar carbon de Valparaiso a Concepeidn, hecho que no se com-
prende facilmente, y al cual se debe naturalmente una fuerte merma en el combustible.

Si agregamos a esas cifras un 29 por los paleos, etc., de carga v descarga, ten-
driamos que aceptar como merma probable del afio 1911.

95 234,03 + 9 642,92 =34 885,75 toneladas,
por la irregularidad de servir a Concepcion desde Valparaizo. .

Ahora, st en ese afio, las fuertes remesas mandadas desde Valparaiso a Concep-
cibn, sirvieron para que desde este Gltimo punto, se abasteciesen las carboneras de la
frontera hasta Temuco, etc., qué de raro tendria que en esas condiciones, usando esos
procedimientcs anémalos para el servicio del carbon, se llegase a tener mermas hasta
de 40 000 toneladas, como 1a apuntamos anteriormente, para aun asi, sacar gue en
1911 quedaba todavia un saldo de 54 681 toneladas, que no tuvo mas explicacién
que las falsedades del tonelaje que figura como entregado.

Creo que con las observaciones anteriores he puesto de manifiesto cual es el pro-
cedimiento actual para llevar la verdadera contabilidad del carbon, y hacer ver la
influencia tan noecive de las malas instalaciones de desembarque y transportes del
combustible, y la manera c6mo se pueden fiscalizar esos servicios; siendo evidente,
por lo demés, que cada Administracion, basdndose en sus observaciones direclas, debe
Fijar los cuadros de mermas admisibles en el acarreo y carguio del carbén. No cabe, en
estas operaciones, tomar como cifras exactas las de las otras admvinistraciones, puesto



e

DOMINGO V, SANTA MARIA 47

que hay tantos factores variables que interviencn en ello; las cifras europeas v
las espafiolas que ya he citado, no pueden tomarse sino como buenas indicaciones,
no olvidando que las cifras espafiolas son las mas altas que se admiten en Europa
para estos Casos. _

Nosotros podemos desminufr mucho esas cifras, tanto por que recibiendo el
combustible proporcionalmente en Valdivia, Talcahuano, San Antonio, Valparaiso,
etc., conseguiremos que los transportes del carbdn sean los menores posibles, vy, ade-
mas porque nstalando en Concepcion buenas trashordadoras, se tendria el carbdén
de Curanilahue con la menor merma posible.

Y va que he manifestado los procedimientos que se usan actualmente en las
buenas Administraciones Ferroviarias para llevar una buena contabilidad del car-
bodn, concluyo estas observaciones haciendo votos por que nosotros hagamos, cuanto
antes, todo lo posible por— normalizar esos servicios ¥ los Directores de nuestros Fe-
rrocarriles del Estado puedan darse cucnta de todos sus detalles.






