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La cuestion del uso del carbon en los servicios ferroviarios tiene dos aspectos
generales muy distintos uno de otro. El primero, se refiere a 10 compra de est ar­

ticulo de consume, que, en el servicio de la traccion con maquinas a fuego, pasa a

ser de una influencia dominante; tanto por su costo intrinsico, como por la cant-dad
c'.e toneladas anuales que hay que adquir.r y repartir en las diversas carboneras,
para de ahi servir los tenders, etc.: por consiguiente, debiendo tenor ese articulo
acarreos y man'pulaconas onerosas. Y la segundo, sc refiere a los almacenajes y mo­

rilizacion del carbon comprado para. que sea entregado oportunamente a los tenders
en los puntos adecuados para el buen serv'c'o.

Respecto al primer punta, es evidente que no basta la solicitacion de propues­
tas publicas para tener buenas adquisiciones del c rmbustible ; se necesita tener el
criteria cometcial para fijar de antemano cual sera el carbon que mas convenga ad­

quirir, por cuanto, todo ingeniero que se ha medianamente preocupado del servicio
ferroviario, sabc que las parrillas y superficies de caldeo, etc. de las locomotoras,
deben se adecuadas para los combustibles que se usen: luego, para que una Adminis­
tracion tenga un poder motor adecuado necesita fijar de antemano la clase de carbo­
nes que Ie conviene usar para hacer que sus locomotoras tengan las caracteristicas
adecuadas a ese combustible 0 sus s'm'Iares.

Entre nosotros, nuestra zona carbonifera cas' en 8U total-dad es de lignitas;
luego, la administracion de los Ferrocarriles del Estado, debe tomar como tipo de
sus carbone" las lignites corrientes y hacer que las caracteristicas de sus locomotoras

panillas superficies de caldeo etc., puedan quemar bien ese combustible que es el do­
minante en el pais para tener asi un buen poder motor y 10 mas economico posible,
Lo demas seria un verdadero contrasentido,

Con tantamayor razon, 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 Iignitas no se podrian usar en elias
cornodamcnte, y en esos hogares habria entonces fuertes perdidas de calorias, 10 que

(1) E1 presente estudio fue entrcgado en Julio de 1919 para ser presentado al Congreso de los
FF, CC. del Estado que debio celebrarse en el mes de Septiembre de dicho ano.



las hadar. de un servicio muy costoso y malo, y par 10 tanto quedarlamos como con

tributarios jorzosos de los carbones Iuertes extranjeros, los que nos impondrian GU

preC10S.
Fijado €1 tipo de carbon para el poder motor, no queda mas, para los efectos d

las comorac, que comparar entre si las diversas lignitas que se presenien como ojerta
comeiciales, cuando co piden las propuestas para las adquisiciones de las partida
r-eccsarias para el abastecimiento anual de la explotacion etc,

He visto en las Memorias de los D'rectores Generales, hacer referencias alIa
boratorio de analiss establecido en la Estacion Central para hacer el estudio de 10

carbones que se adquieren en los Ferrocarriles del Estado; pero, solo la memoria de

Director General del aiio 1916 (publicada el ano 1917) en sus fojas 27 hacer referenci.

,,1 scrv-c:o de dicho laboratorio y dice "Deb-do a las mcdidas adoptadas, como se

analis's de los cargamentos y multas impuestas a los contrat.stas par la mala calidai

del combustible, ha mejorado mucho la calidad del carbon entregado a la Empresa'
y atrihuyc naturalmentc a esa c.rcunstancia la dirrninucion del consumo del com

bustible por kilometre corrido que se hizo sentir desde los afios 1913 a 1916, pasand.
Co 0,56 klg. por kil6metro corrido a 0,44. No puede ser mas halagador el resultad:

del Iaboratorio, y, por 10 tanto, es sensible no se le complete para que pueda hacer tad,

clase de ensayos comerciales sabre los carbones; porque se, que hasta la fecha, no s

encucntra completo esc laboratorio y no tendria c6mo hacer comodamente 10j en
sayos en la forma que se pide actualmente y que se encuentra detailada en el folIc

to que adjunto con el presente trabajo y que Iue publicado en el Boletin de la Socie

dad Nac.onal de Mineria del afio 1912, Las disposiciones que se cncuentran apun

tadas en esc trabajo, son las v .gentes hastala fccha en lasAdminstrac.ones europca

y consideradas como las mas cornplctas para hacer los estudios cornparativos de la

diversas clases de carbones, conjuntamente con la determinacion de las calor ias :

dernas caracteres quimicos y Iisicos de los combustibles, y, por 10 tanto, son los da

tos necesarios para [ijat el minimum de las multas cuando las calidades entregada
no corresponde-i can las caracteristicas de los carbones contratados,

Solamcnte tengo que hacer una advertencia a este respecto: cuando se trat:

de multas, elias no 8610 deben fijarse en vista del tanto oor ciento de desmejora
miento que tengan los combustibles entregados con relacion a sus calorias 0 ceniza

etc., S'<DO que por el hecho de querer hacer pasar un carbon inferior por otro de cali

dad superior, significa un abuso de parte de los contratistas, y las Empresas debe:

defenderse contra esos abusos, castigandolos can [uertes mulias, puesto que de otr:

mar-era. 1'.0 se encontrarian a cubierto de ellos. El monto de esas multas debe f

jarse naturalmente. en cada caso, en conforrnidad can los datos del personal encar

gado de fa rccepcion, y de las circunstancias agravantes que pueda haber por ir

tentar el abuse.

Determinadas las clases de carbone, y las caracteristicas de su recepcion, qued:
fa segunda cuestion, de las manipulaciones y depositos en las carboneras, la que po

su naturaleza, puede tamar mucha importanciav crae desgraciadamente, es la que rna

hemos descuidado entre nosotros hasta ahora. Los datos que a cste respecto acu

san las Memorias de los Ferrocarriles del Estado son desgracidarnente desconsola
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dores, porque se ve que se pasa sobre ese capitulo disimulandolo completamente como
10 dernostrare con los datos apuntados en algunos de esos documentos oficiales.

Todos saben que los carbones sujten mermas por efecto de los transportes y de

las manipulaciones y paleos, etc., que necesitan al ser vaciados en las carboneras c at

sacarlos de ahi para lIenar los tenders, etc., y la caracteristica de una buena Adminis­

tracion y Contabilidad del carbon no consiste en disimular 0 ocultar las mermas, sino

en ponerlas jusiamente en emdencia, para que los empleados encargados de esos ser­

vieios tomen las medidas del caso para reducirlas a un minimum. Veamos ahora

como se procede en nuestra Administracion en vista de los datos que apuntan las

Mernorias de los Directores Generales, y para ver la deficiencia en 10 relative a la

Contabilidad del carbon, bastara hacer el estudio de unas cuantas, y ese estudio de­

mostrara 10 absurdo y perjudicial que es nuestro procedimiento de movilizacicn y

Contabilidad del carbon de nuestros Ferrocarrlcs del Estado.

Principiaremos por examinar los datos que apunta la Memoria del Director Ce­

r.eral del ano 1897 (publicada en 1898).
EI consumo total de carbon apuntado en esa Memoria es de 187285 145 tone­

ladas, No aparece en n'nguna parte cual era la ex'stenc'a en las carboneras el pr'­
mero de Enero de esc ano, por 10 tanto, no se puede saber cual era la cant-dad d'spo­
n-ble que tuv-eron los Administradores durante el afio para todos los servicios, 5610

encontramos los detalles sigu-entes: el Departamento de Traccion y Maestranza, da
COU10 consumo de sus servicios el siguiente:

En el servicio de las locomotoras .

Bornbas .algibes, maestranzas, etc ..

168 616. 733 ton.

19376. 199

Total. .... 177 992. 932 ten.

Como la Memoria del Director, apunta como consume total de carbon la can­

tidad de 187285.145 toneladas, restandole 10 correspondiente a las maestranzas,

algibes. trace-on. etc .. quedan para las otras usas 9292.231 toneladas, osca un 7%
para los otros usos: pero eso suporrendo que quedase para 1897 una existencia en

carboneras como la que existia a princip'os del ano. En u.", palabra, no se puede
conttolar la cuenta del carbon, Solo el Departamento de Contab'I'dad, para saldar

y poner sumas iguales al "Debe" y al "Haber". pone la part-da s'gucnte entre las

cuentas del carbon: "Ex-stencia para 1897 $ 236291.76 y avalua la tonelada a $ 19,45
cada una como term-no med'o, sin que se sepa de d6nde ha sal-do esc term-no media,
el que probablemente esta dcficicntc, por cuanto se ve en las dernas Mernorias que

el precio medio suelen sacarlo do una mar.era rara, tomando el pro-media aritrnetico

de los precios pare-ales de las diferentes partdas, sin hacer caso del tonelaje de cada

una de elias, y por 10 tanto no se sabe como sacaron cl pro-medic el ana 1897. S,

tomamos ese precio medio, resultaria que habia quedado en carboneras una cxisten­

cia de 12 148.68' tons.
Basta 10 anterior para dernostrar que con ese sistema de contabl'dad para el

carbon, es imposible toda [iscalizacunt y, por consiguientc, mucho menos poder cono­
cer las perdidas efcctivas debidas a la mov'Iizacion de esc articulo, puesto que los

otros USGS forman una partirla global que sc deduce de la dik-rencia entre 10 rccibido

y 10 consumdo. y de esa manera se englobe (0"'0 10 que [alta segu>! los libros, puesto que

ni por bromo se dice que se ha ejectuado el inrentaiio anual de las carboneras c.Que oc-
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dremos decir de una Administracion Que 11.i siquiera hace un inventario anual de un

articulo de consumo como cl carbon, y que se limita para hacer sus balances a sacar

los saldos de sus libros?
Ahora no se encontrara raro que haya dicho que los procedim-cntos que ha usado

nuestra Adrnn-stracion Ferroviaria en 10 relative a Ja Contabilidad del carbon solo

srvcn para disimular, desde que no se daba antes ni un solo dato can el eual se pude­
ran comprobar las cifras que figuran para cerrar los balances. Las unicas cifras ctec­

tivas realmente (s; la rnanera de hacer las pesadas no hubiese sido detectuosa: son

las del consumo de las locomotoras, bombas, algibes, etc., las demas son deducidas, y

par ultimo los saldos solo sirven para igualar las cuentas de los gastos: y tanto es

aS1, que es evdente que si la Adrninistracion hubiese conocdo el inventario efectivo

del saldo en carboneras, no habria puesto existencia en carboneras para el afio 1898

tanto; miles de pesos, sino tantas toneladas de carbon con valores medio de cuanto

por tonelada, 10 que da la suma correspondiente, aunque no calzace con los libros.

Pcro, como eso no 10 podian hacer, debio quedar la existencia solo en el saldo en di­

nero. de los libros, al no proceder asi, debio aparecer un deficit, provocado por la merma
natural del carbon, y no tuvieron la franqueza de confesarlo, 0 loque es mas plausible,
no 10 ccnocieron desde que no hicicron balance sino por libros y no par inventarios de

existencias efectivas. De ahi la necesidad de igualar el "Debe" con el "Haber", po­
niendo las existencias en dinero.

En 1906 el Director General senor Huet hizo cuanto esfuerzo Ie fue posible pa­

ra conseguir una buena Contabilidad del carbon; le 01 rnuchas veces manitestar SUf

deseos de poner en evidencia las perdidas que indudablernente tenia el servicio con el

sistema de carhoneras inadecuadas, 31m en los puntos como Santiago, Talca, etc., don­
de se necesitan acopios de alguna importancia para el combustible; y ten.endo a

mas de eso, que hacerse todas las operaciones de carga y descarga en las condiciones

las mas deplorables posibles. Yen realidad, vemos en los datos de la Memoria de'

afio 1906 puesto en relieve todas esas buenas intcnciones, aunque frustradas en 10 reo

lativo a encontrar las perdidas 0 mermas naturales que ocasionan los transportes }

diversas manipulaciones del carbon.

Principiarnos por encontrar, en el cuadro de fojas 134 las existencias que segun
libros (no segun inventario) habia el 31 de Diciernbre de 1905, que era de 8708.608

toneladas. Como se vi'. principia con una base dudosa, la existencia en carboneras

segun libros, que no estaba fundada ni siquiera en un mal inventario practi­
cado al final del afio anterior, y, par 10 tanto, partiendo de una citra que se habia fija­
do simple.mente para no aparecer con deficit, puesto que los Directores Generales han

creido que debian dis'rnular las mermas y no tratar de ponerlas en evidencia para

as! demostrar la buena adrninistracion justamente por su menor cuantia, Pero, nc
tenendo otra base, la Contabil'dad del carbon lIevada por el Departamento de Ma­

tor-ales. partie con la existencia apuntada anteriormente, y tenemos:

Existencia el31 de Diciem, de 1905... 8 708,608 ton.

342595,227
980,047 "

Carbon recibido durante el ano .

Prestado .

Total. ..... 352 283,882 ton.
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Las sal-das en ese afio, anotadas con mas detalles Que en los afios antcriores,
Iueron de:

Trenes de pasajeros . 87970,656 tons.

Traccion
Trenes de carga.

Via � trenes de lastre, fraguas etc.
Alumbrado y calefaccion .

188952.668
"

8276,200
"

1 789,452
"

Consumo de la r�c(L

Entregado para obras publicas .

286 988,076 tons.

2839,043

Total de las salidas.... 289 828,019 tons.

Si a 10 anterior agregarnos el saldo de existencias que el Departamento de Ma­
teriales constato en las carboneras, debia encontrarse natura1mente 10 recibido y las
mermas naturales de los acaneos etc., que no pueden ser cantidades despreciables, desde
que se hacen en condiciones tan oncrosas entre nosotros. Pero, si agregamos a

las salidas, e1 saldo en earboneras e1 31 de Diciernbre de 1906, de 67 593,407 tonela­

das, tenemos:

289528,019 + 67 593,407 � 357 421,426 ton.

Cuando las entradas tot ales solo fueron de 352 283 ,882; cual no seria la sorpresa
del senor Huet, al eneontrarse que tenia en las carboncras mas que la realidad, por
decirlo asi, y que en lugar de haber tenido perdidas y mermas con los acarreos y ma­

nipulaciones del carbon, este habia aumentado su tonelaje! Se comprende que queda­
sen frustradas todas las esperanzas del senor Huet, de conocer las perdidas, y que ce­
rrase el balance del 31 de Diciernbre de 1906, figurando en el cuadro del carbon, en
las entradas una partida con 1a glosa siguiente: "Mayor cantidad de carbon resultant.
segun los libtos 5 138,434 toneladas." Lo anterior pone bien de relieve la infiuenciaque ha
ten-do en 1a contabil-dad del carbon, el proced-miento de hacer cambiar los pesos de las
baldadas que sircen para medirlo, tratando de no tenet deficit y no haciendo ni siquiera
una mal inoentario anual de las existencias ,fueron sorprendidos con un superaeit.

En 1a Memoria correspondiente al afio 1911 (publicada en 1912) el senor Huet

tampoco pudo conseguir su proposito, pero encontramos en ella siernpre los deseos
de tener los datos exactos, para conocer francamentc 10 que pasaba en 10 referente
al carbon, y adernas, se pone bien de manijiesto to que se gana mejorando las carbo­
neras y sus sistemas de carguio, haciendo ver que la construccion de la carbonera de
Llay-Llay, mecanica electrica neumatica, con capacidad para mil toneladas, no so­

lo facilita las manipulaciones sino que disrninuye considerablemente las perdidas.
Modific6 e1 servicio del Departamento de Materiales para atender mejor 10 relative
al carbon, y esa oficina deja constancia de 10 que se ha ganado a ese respecto para
atender las reccpc.ones, y haciendo referenda a la nueva carbonera dice "que a
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mas de evitar las sustracciones, tiene la veniaja de dar a conoeer exactamente las en­

tregas que se hacen y el costo de encaibonadura de los tenders la que se reduce a fa mi­
tad". Con razon el senor Huet pide que se generalieen esas earboneras y se pongan
por 10 menos en los puntos principales de la Red. Y sin embargo, todos los buenos
propositos de esc laborioso Director, fracasaron por segunda vez, porque como 10
veremos mas adelante, la verdad fue muy arnarga, y se constat6 que se habian co­

metido abuses bastante fuertes enlasrecepciones, apuntando comorecibidos tonela­
jes ficticios, como los del registro de los vapores, como tonelajes efectivos recibidos.

Persiguiendo 01 proposito franco de ver las perdidas 0 mermas que debian tener­
se naturalmente en un servicio de acarreo y rnanipulacion del carbon, hecho en con­

diciones tan desfavorables como las que tenemos en nuestra Adrninistracion Ferro­
viaria, se exijio la Contabilidad del carbon sin disimulo y sin hacet pesadas compen­
sadoras de las baldadas que se entregan a los tenders, y as! tenemos: de los datos de
la Seccion de Materiales a fojas 195 y 196.

Existencia el L' de Enero de 191L .....
Carbon comprado y recibido en 191 L.

72637,723 ton.

593000,000

Carbon dispcniblc durante el afio ..

Carbon consumido ... , .... , .... ,

665 637,7 ton,

51S 259,0
"

Diferencia . . , , ., 147 378,7 ton.

Existencia en carboneras el 31 de Diciembre de 1911, 52 697,0

Perdida .. , .. 94681,7 ton.

AI parecer, hubo 94681,7 toneladas de perdidas, 0 sea un 14,6 % del carbon,
consumido; y digo al pareccr.por cuanto.si examinamos los transportes, como 10 ve­

remos mas adelante, encontraremos que, por haber hecho recorrer a 379 311
toneladas de carbon la distancia de Valparaiso hasta Concepcion, 10 que no es facil
de explicarse, naturalmente debla haber como 35000 toneladas de mermas, y si
a eso se agregan otras consideraciones, veremos que se explica mas 0 menos bien, una
merma de una, 40 000 toneladas, quedando por consiguiente un saldo de 94681-
40 000 � 54 681 toneladas, cuya perdda no tiene explicacion, sino que es el resul­
tado del pesimo regimen del servicio del carbon el que permiti6 que se apuntasen
como recibidas, no el carbon pesado, sino simplernente 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 traccion..
Maestranzas, bombas, trenes lastreros, calefae-
cion, etc, .

492 734,5 ton.

25524,5 "

Total. 518259 ton.

Lo que pone de rnanifiesto que no hubo exageracion en los gastos de detalles
que no correspondian a la traccion, y, par consiguiente, que la fuerte diferencia en-
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tre 10 consumido y 10 recibido, de un 14,6 % de menos, de las cuales, haciendo los

calculos con largueza de las mermas posibles, no tenernos mas que unas 40 000 to­

neladas, que pudieron corresponder a esas mermas, quedando siempre un grueso sal­

do de 54600 toneladas a cargo de la mala recepcion (en el Ministerio correspon­

diente hay documentos que comprueban la aseveracion de haberse recibido carga­

mentos enteros simplemente apuntando como tonelaje recibido el del registro del va­

por; pero no es el caso en un trabajo como el presente entrar en los detalles y basta

sefialar cl hecho que explica la anomalia de la contabilidad del carbon). Tanto queria
el Director General tener los datos necesarios para estimar las mermas normales del

servicio, que la Memoria de 1911 es la unica que ha apuntado el numeto de trenes car­

bonetos que hicieron el gran reparto del combustible del ki[ometraje recorrido POT esos Ire­

nes. Asi tenemos, que, en esc afio, se rnovilizaron 482 156 toneladas entre las car­

boneras principales, rnandando de Valparaiso a Santiago, TaJca y Concepcion ese

tonclajc en 4546 trenes que recorrieron un total de 716642 kilometres corridos,

Falta, si se quiere, el reparto del detalle a las carboneras secundarias, el que habria si­

do Iacil de obtener y completar los da tos; pero esos datos son los que me han servido

justamente para poder estimar groso modo las merrnas maximas de los acarreos

del carbon, y por eso creo debe imitarse ese ejemplo. que con su Iranqueza perrnitio
corregir los abusos que se cornetian en la recepcion del carbon, por eso ese ejemplo de­

be seguir imitandose, puesto que sera la (mica manera como puedan tener los Jefes

Superiores y el Consejo Administrative, los datos del caso para tamar definitivarnen­

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 carbon.

La memoria del afio 1911 deja ver clararnente, por la experiencia de la carbonera

de Llay-Llay, que la primera mcdida para mejorar esos scrvicios es tener buenos ele­

mentos de almacenaje en carboneras que, no solo eviten las sustracciones, sino tam­

bien que permitan tener los pesos exactos del combustible recibido y entregado; y en

segundo lugar, cuidar bien las recepciones generales, teniento para ello muelles ade­

cuados COn buenos sistemas de descarguio, y un personal idoneo y responsable de esas

recepciones.
As! como en las Aduanas hay vistas que ven poco y que es necesario despedir­

los para quedarse con el personal idoneo y honrado, asi los agentes de la recepcion
r'eben tarnbien SfT escojidos entre los que, conjuntamente con ser atentos y prolijos
en las operaciones destinadas a determinar el peso del carbon desembarcado, sean

tarnbien de una honorabilidad sin tacha, <Y por que dudar que sea siempre facil en­

contrar ese personal, si se tiene el cuidado de asegurarle su bienestar? Los elementos

para €1 control del peso se estan perfeccionando de dia en dia, y no hay ya rcvista

cientirica que no anote uno 0 variosmodclos de balanzas de resortes, ctc., que se colo­

can en los cables que izan los haldes, de manera que al qucdar suspendidos,marcan
inmediatamcnte el peso, y como se tiene la tara de los baldes, se deduce inmediata­

mente €1 peso del carbon recibido, Las romanas para pesar las vagonctas 0 vagones

completes instalados en las Iineas donde sale el equipo que rccibe las partidas en­

tregadas, etc., son otros tantos elementos que deben buscarse, segun los casos,

pare hacer efectivo ese control y no llegar a la enormidad de rec-br un cargamento

por cl tonelaje de regr.tro de un vapor. Esos son los hecho-; que se desprcndcn por si

solos del cstudio de I" Memoria de 1911.
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Es de =uponer que en vista de los dcnunc'os y perddas habidas en 10. recepcion
del carbon cl afio 19I1, se hayan tomado las medidas del caso para evitarlas, puesto

que esc hecho doloroso no SO vue!ve a rcpenr ; pero no podernos decir por eso que se

haya conseguido a la fecha tener una buena Contabilidad del carbon. Los datos

de la Memoria correspondiente al afio 1916 (publicada el ano 1917) no acusa una

gran perd-da del combustible; pero pone de manijiesto la deiiciencia del sistema actual

de Contabilidad del carbon, basado en los ineentarios anuales, pucsto que con cllos,
aun que sean practicados en las mejores condiciones posibles, no pueden tenetse datos

seguros. Basta hacer presente que la Memoria de 1916 tiene 10 que no se nota en las

otras anteriores, discrepancias en las cifras de los consumes y en los valores del Car­

bon entre los datos dados par los diversos Departamento" 10 que dernuestra a las

claras la deficiencia de esa Contabilidad. Pondremos en relieve las discrepancias
cas' sin influencia en las conclusiones generales que se desprenderan del estudio del

corijunto, pero que sirven para demostrar que aun falta mucho para llegar al de­
c.dcratum que se desea a este respecto.

Refiriendose al consume general de la Red Central, el Director General a fojas
.to repite 10 Que apunta la Direccion de Contabildad en su cuadro de fojas 103, dan­
do como consumo total 414 158 toneladas con un valor de S 16726977,37 a razon,
como term-no media de $ 40,39 la tonelada, descornpuesto esc tonelaje en la manera

siguiente:

Gastos de trace-on ..

Gastos en otros servic-os ..

388671 ton.

25437

Total. ..... 414158 ton.

Ci fra Que parcce haber sido deducida de los Iibros y no de los heehos. Mientras
tanto el Departamento de Almaeenes da a fojas 5 de su Memoria un consumo to­

tal co 413577,891 toneladas de carbon y pone como valor de ese combustible

$ 16 730 363,68 en moneda corriente. Por consiguente, la seccion de Almacenes

apunta un consumo de 580 tone ladas de monos y can $ 3 386,31 de mas para la in­

version del ana.
La partida de 25437 toneladas de otros usos que sc encuentra .anotada en las

cuentas de la Contabilidad, no se sabe donde tiene su or igen: el Departamento de Ma­

teriales da los siguientes detalles del consumo del carbon:

Administracion ...

Explotaci6n .

Via y Obras ..

Trace-on .....
Macstranzas .

6,750 tons.

5001,609
15446,281

380785,215
11 920,586

Total. ..... 413577,891 tons.

Hay discrepancias can los cuadros del Departamento de Tracci6n, los que arro­

jan para la traccion, un consumo al afio de 388671,445 toneladas, Si ponernos Ia

eifra del Departamento de traccion can los demas detalles dados por el Almacen, ten-
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driamr.s c..n.o consumo del afio 1916 431 046,671 toneladas, Como se vc, todas

esas discrepancias, que probablemente habrla sido Iacil de arrnonizar si se cstudian

oportunarnente, rnuestran la deficiencia del control del carbon, la que en su mayor

parte debe venir de lamanera c6mo se constatan y apuntan los pesos recibidos y sa,

lidos de las carboneras. Pero hay que notar como rnejora en el servicio la declara­

cion que hace 01 Director General que, gracias a los ensayos de los carbones, se aplica­
ron a los contratistas fuertes multas por el desmcjoramicnto de la calidad de las en­

tregas: hay que ap!audir esas medidas y desear que no se olviden mas tarde.

Para nuestro estudio generico, los detalles anteriores s610 nos sirven para poner

de rnanifiesto que aun Ialta mucho para regularizar esc servicio y hacer que los Ad­

m.nistradores sepan realrnente 10 que hay en el carb6n, 10 que no se conseguira in­
dudablemcnte hasta que no se abandons el sistema de los inventarios anuales en las

carboneras, y no se proceda por sistema de los inventarios permanentes, para que los

saldos no se den por los libros, y se conozca asi las verdaderas entradas y salidas del

combustible. Scguiremos hacienda nuestras observaciones basandonos en la ciIra

del consumo total dada por el Director Generalde 414 158 toneladas para el servicio

del ana de 1916
El Director General rnanifiesta en fojas 27 de su Memoria que ha hecho fuertes

contratos de carbon, desde mediados de alia para adelanto, ascendentes a la suma de

315148 toneladas, para dejar Iuertes extstcncias para el afio 1917: ya fojas 4 de la

Memoria del Departamento de Mater-ales, encontramos:

Existcnc-a de 1915 ...

Comprado y recibido durante el afio,
52388,252 tons.

436 260,073
"

Por consguiente, carb6n dsponble en 1916 ... 488 648,325 tons.

Luego si no hub-esc mermas, debcrian haberse encontrado en las carboneras

como salda de fines del afio 488 648 - 414 158 � 74490 toncladas,

El balance del Departamento de materiales declara que segun inventario prac­

ticado el 31 de Diciernbre de 1916, habia en carboneras un saldo de 65284,100 tone­

ladas. Por consiguicnte, se tuvo, como mermas par los transportes y manipulacio­
nes del combustible;

74490 - 65 284 � 9316 toneladas,

o sea, en numcros rcdondos e12% de 10 consumdo, 10 que no es un exceso dado los rna­

los elementos con que se hace la carga y descarga, etc., por el contraro, podia ha­

bersc csperado una merma mayor. Pero, aqui, como en el resto de las cuentas, hay de­

tatles que les hacen perder su seriedad por dccirlo asi: para hacer 8U balance el De­

partamento de Materiales, necesito agregar, despues de fijar el Baldo en carboneras

scgun inventario, una partida de 823,364 toneladas que intercala." como exisiencias

en algunos carboneras", Se ve siempre la idea de iguaia» can entradas mas a menos

ficticias, y n6 la de confesar francamente las mermas habidas durante el ana. Par

olra parte, en cl balance de la D'reccion de Contabilidad. parece estar aun en dis­

crepanc.a bartanrc sensble con el del Departamento de Marcriales, se encuentra en

el balance de fi1jrt' 28, como existencias del carbon para cl 31 de D'ciembre de 1916la

de $ 203 755,21, como figura como precio med.o el de $ 40.39 per tonelada, o scan,
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14981 de menos que la que da el Departamento de Materiales. Si es exacta la cifra de

la Contabilidad tendriamos como merrnas en los servicios del afio 1916:

74490 - 50 303 = 24 187 toneladas,

o sea, un 5% en numeros redondos del carbon consumido. Luego es evidente que no

podra Ilegarse a quitar esas discrepancias, sin el proced-miento de los inoentarios per­
manentes y de 'a confeccicn franca de las mermas 0 perd'das que haya habido, para
tomar las medidas para corregirlas 0 cast-gar a los que hayan comet-do los abusos. Sin

embargo, e\ conjunto de los datos dados en esa Mernora es halagador, puesto que

aun en el caso de mayor discrepancia de las cifras, no se tiene una merma superior al
5 % del carb6n utilizado.

Si entrarnos ahcra a ver como debe procederse para tener una buena Contabilidad

del carbon, no tengo mas que exponer sumariamente 10 que se hace ahora en las Ad­

ministrac'ones Europeas y en la de los Ferrocarr-les del Estado Espafioles, que se han

amoldado a este respecto a 10 que piden los Congreso. Ferroviarios, y que no dudo que

el personal del Departamento de Trace-on yel de Materiales haran 10 posible por es­
tablecerlo entre nosotros, venciendo aunque sea paulat+namente las d-ficultades que

se encucntran siernpre para la adquisicion de buenos elementos de carguio y de ma­

nipulacion del combustible: el de la construccion de carboneras con sus aparatos ade­

cuados para trmar los pesos efectivos del carbon recibido y salida para cada uno de

los diferentes servic'os de la Empresa.
Es ev'dente que EL PUNTO DE PARTIDA ES NATURALMENTE LA BUENA RECEP­

CI6N DEL COMBUSTIBLE, tanto como verificaci6r del peso efectvo cntregado como de

Iacalidad, com) lo rnanifiesta la Memoria del Director General del aiio 1916, aplicando
fuertes multas por cl dcsmejoramento de la cal-dad: pero teniendo al mismo t'empo
una paula para estimar el valor de la tonelada de coda clase de carbon. las que para no­

sotros deben ser las condiciones de calorias, etc., de los crrnbustibles corrientes del

pais; y de ahi, aumentar 0 disrninuir (I precio, segun que los carbones sean mas ricos

en calorias 0 con menos cenizas y castigar los con menos calorias 0 mayor propor­
cion de cenizas . Fijadas esas pautas y mandando constantemente las muestras

del combustible que se recibe al laboratorio, so aplicaran como se ha dicho
las multas del caso por el desmejoramento de la caldad, mullas que deben

ser siempre mayores que el castigo del precio analitico, porque al no procederse
asi, nO habria multa S;110 simplemente el restablectrniento del verdadero precio del

carbon cntregado. Para mejor comprension pongamos un ejemplo. Si se ha torna­
do como base de un contrato un bucn carbon Lignita Lota, con 1,285 de densidad y
7978 calorias, como desgrac.adamente esas muestras tienen 19 o/cl de cenizas, cuando
la tolerancia maxima en las emprcsas europeas es de 10 % en cen.zas, tendriamos,
que, si los buenos carbones que hay en plaza con 7978 calor-as y menos de 10 %, se

pagan por ejemplo a $ 70 la tonelada, el de Lota por GU exeedente de 9 'Ii sobre la to­

lerancia, debe toner un descuento de un centimo por cada uno por ciento de excedente,
o sean, 9 centimos menos que el prccio normal; es decir, tendremos 0,09 X70 =6,3 $,
quedando en consecuencia como precio de esc carbon 70,00 - 6,3 = 63,7 $ la tonelada

Lota puede corregir ese defecto de su carbon de 7 900 calorias sometiendolo a un la­

vado, el que, a todas luces, costaria menos de 6$ por j onclada; y COn esa medida, va­
naria Leta y tambien las ernpresas nacionales usando carbones mas fuertes con pOC2.S
cenizas. Si Lota, habicndo hecho su contrato para entregar carbon de 7900 calorias,
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entrega en su lugar su carbon corriente de 6472 calorias, el que solo tiene 3% de ceni­
zas, no hay ninguna observac'on por esa parte, por 10 tanto las diferencias de precos
es s610 inversamente proporcional con las calorias: tornando s'empre $ 70 como precio
normal del carbon de 7978 con menos de 10% de cenizas, el corriente de Lota val­
dria

6472 X 70
---- = $ 56,53 la tonelada.

7978

Por consiguente, la dijerencia de precio comercial entre esos dos carbones es de
70,00 - 56,53 = $ 13,47 por tonelada; de donde se deduce, que no habria multa, s;
s610 se hace ese descuento porque con el, s610 se habria restablecido su verdadero pre­
cio comercial: y para que exista multa y, por cons-gu-ente, se esttmule al contratista
para que entregue siempre de la misma cal-dad que 10 contratado, seria necesario re­

cargar el descuento con un 10 % por 10 menas. y, por consiguiente, pagar solamente
a razon de;

10 X 56,53
56,53 $ 50.88 por tonelada.

100

Asi solamente los descuentos, por diferencias de calidades, pasan a ser multas POT
haber faltado a 10 convenido en las condiciones de las entregas. Ademas, los Labo­
rt.torios, deben siempre observar las densidades de los carbones entregados y sus de­
mas cualidades fisicas para tomarlas en cuenta en los castigos, por cuanto la calidad
del carbon no depende solamenie de sus calorias y de sus cenizas ypor eso es que deben
ser siempre tomadas en cuenta todas las causales Iisicas 0 quimicas (tenor de azufres,
etc.) que signifiquen un desmejoramiento del combustible.

LasAdministraciones Europeas generalmente fijan las caracteristicas de algunos
carbones usuales en el comerc'o, para referir a e110s los precios corrientes del mercado.
Creo que nosotros debemos hacer 10 mismo; fijar las caracteristicas del buen carbon
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; y despues los
descuentos correspondientes por las disminuciones en calorias 0 aumentos en cenizas
sabre 10 normal que ha servido de base para los contratos, si no hay ninguna delerio­
tacion. [isica 0 alteracitm quimica que haga aun mas destneciable el carbon que se enirega
yJijor edemas las condiciones del rechazo absolute. 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 pan illlas y los hogares de las locomotoras.

Yo me inclino a recomendar a1 Laboratorio de nuesttos Ferrocarriles del Estado,
que [ije comomaximum admisible de cenizas, no un 10% como 10 hacen las Administra­
clones Europeas, sino un S%. creo que los inconvenientes del exceso de cenizas son

mas fuertrs entre nosotros que los que se consideran en Europa, y por eso, creo
debemas pedir carbones mas puros. Los corrientes que tenemos hasta ahora en el
pais, no son mas que lignitas de un poder calorifero de 6600 calorias, y, por consi­
guiente, losexcedentes en cenizas dificultan la combustion y provocan mas perdidas
de calorico en loshogares, que el tenor de 10 % de cenizas usando carbones de 7900
a 8000 calorias como los corrientes europeos. De ahi que crea que el tenor maximum
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de ccnizas que debcmos tolorar sea cl de un 5 % y no de 10. Por 10 demas, cxigir un
maximum de 5Vo en cenizas no puede ocasionar ninguna molestia de importancia a

nuestra industria nacional, pucsto que, la mayoria de nuestros carbones, natural­
mente no tiene ese tenor de cenizas: y si hay mantas que den combustibles con un

tenor superior, sera siemprc tacil quitarselo par media de lavados del carbon, opera­
cion que siempre es menos costosa para el industrial que 10 que pierde su combus­
t.blc en plaza par el excedente en sus cenizas,

Fijadas las condiciones de calidad de los combustibles que se solicitan y que se

contra tan, quedan las cuestiones materiales de la recepcion de los carbonos y la de

sus t ransportes, .

Es un hecho tan elemental el que toda entrega de carbon debe recibirse pesada,
que nadie la discute, y solo vienen las discrepancias en los procedimientos que se no­
ncn en usa para efeetuar esos pesos. No entrare a detallar los diversos aparatos mas

usuales; no es del resorte del presente trabajo, y por eso, recordare que existen a

la Iecha rnuchos sistemas de balanzas de resortes, poco voluminosos, con disposi­
ciones y rnecanismos sencillos, los cuales, en la mayoria de los casos, basta coloearlos
en las cuerdas que izan los baldes del carbon al sacarlos de las escotillas de los va­

pores y tomat nota del peso efeaioo de cada una de las baldadas, y no de unas cuantas,

para aplicar el peso media de ellas al numero total de baldadas entregadas.
Si los vapores carboneros vacian sus mercaderias sabre lanehas, valiendose 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 a mas kilos, scgun los tamafios

de las toveras y de los tubas; y como un contador rnecanico rcgistra el numero de

veces que la valvula del aparato ha dado paso a la dotacion adecuada, se tendra el

tonelaje, avaluando solarnente 10 que haya podido quedar al final, y que siendo
una Iraccion de 100 a 200 kilos, segun los cases, y la sensibilidad de las valvulas,
no puede en ningun caso provocar errores sensibles en la recepcion total. Par consi­

guiente, todo se reduce a tener buenos aparatos y personal honorable que los atienda.

Se comprende, ademas, que esas operaciones se Iacilitan mucho y quedan
menos sujetas a errores, si se suprimen los lanchajes y los vaporcs atracan directa­

mente a los muelles del servicio, donde no s610 se pueden pesar las baldadas con ba­

lanzas can resortes adecuados, sino tambien, pesar inmediatamente los 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 0 aparatos para pesar funcionen siernpre bien. Ahara, cuando hay siernpre
el intermediario del lanchaje, como pasa entre nosotros, entre el vapor carbonero y
el muelle de recepcion, hay un problema que resolver. La recepcion se haec propia­
mente a bordo; par consiguiente, todas las perdidas que vengan despues, SOn de

cuenta de las empresas receptoras que mandan sus lanchas 0 las de los contratistas

que se encargan de la descarga, y esas lanehas cargadas a ultima hora, pernoctan can

plena CGrga. Las Adrninistraciones europeas, en estos casas, no admiten que se car­

guen lanehas tan a ultima hora, que no se a!cancen a dejarlas descargadas can los

aparatos de levante de los muelles. Por consigu.ente, s610 deben poners : en lanehas

diar.amento, el lonelaje que segun los aparatos de descarga pueda ser atenddo du-
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rante el dia. NO TOLElHN QUE LAS LANCIIAS QUEDEN CARGADAS DURANTE LA NOCHE.

Entre nosostros he visto muchas veces quedar justamente cas; cargamentos enteros

en las lanchas, desde las 6 6 7 de la tarde hasta las 7 u 8 de manana siguiente. �C6-­
rna entonces evitar sustracciones del carbon, aun suponiendo la mejor policia marl­

tima? ,C6mo haeer efectivo el tonelaje recibido a bordo par el contratista de desem­

barque?
Como se ve, a ese respecto, solo tenemos que hacer votos par que la Adrninis­

tracion de nuestros Ferrocarrilcs del Estado, vayan estableciendo en los difcrentes

puertos, como Corral, Talcahuano, San Antonio, Valparaiso, Coquimbo, etc.. mue­
lies que permitan tamar el carbon d.rectamente de los buques, evitando el intermc­

dio del lanchaje; y completando ems muelles con los aparatos elevatorios mas per­

feccionados y que perrnitcn registrar, automaticamente, el tonclaje recibido. Par

costosas que parezcan esas instalactoncs, e/las se pagar(m siempre, con s610 evitar

las causas de perdidas debidas a los trasbordos y dernas operaciones del lanchaje
intetmcdiario: puesto que, con csas operaciones, hay deterioros del carb6n y par con­

siguiente perdidas forzosas par pulverizacion en las vaciaduras del combustible

a las lanchas y otro tanto en las de la sacadura de las lanchas y ponerlo en los vagones
de 103 muelles 0 vagonetas de servicio que 10 conducen a las carboneras como pasa

en el muelle de carbon de Valparaiso. Como esas perdidas no son menores de 2 c.

un 3 par mil en cada una de ellas, cuando las opcraciones se hacen con delicadeza

y el combustible no pernocta en las lanchas y, par 10 tanto, no hay que lamentar sus­

tracciones, con esas economias se pagaran siempre las buena, instalac'ones de un

buen muelle de atraque. Pongamos una carbonera que rec'be 100 000 toneladas al

afio: s; hay lanchaje, se t'ene una perdda minima de 3 par mil al pasar el combusti­
ble del vapor a la lancha, yotro 3 par mil al pasar de la lancha al muelle; 0 sea,

como min-mum un total de 6 por mil a sean 300 toncladas; y s; tomamos como pre­

c-o cl de $ 70.00 la lonelada, las perdidas represcntan la suma de $ 42000. Con el

servc-o directo, hernos reducido esas perdidas a 3 por mil, 0 sea, a 300 toneladas, 0
scan $ 21000 y hernos ganado otros $ 21 000. Par cons'gu'ente, s; se invierten en esa

localidad hasta $ 200000 en procurarse un servicio de descarga directa, se ve que

ganara siernpre la Administracion, puesto que los intereses al 10% de esos $ 200 000
�610 renresentan un desembolso de $ 20000. Las mismas consideraciones nos nonen

de rcl'eve la disminucion de las perdidas COT' las instalacioncs de buenos aparatos
de transportes de los muelles a las carboneras, y a esc respecto, no tengo mas que

referirme a los datos que tiene la misma Empresa de su funicular que hace el ser­

vicio en Valparaiso. La Memoria del arto 1911 deja constancia de 10 oneroso que es

para cl servicio, los excesvos gastos de las manipulac-ones del carbon; en fojas 193
de esa Memoria so da el dato de que los gastos cargables a la carga, descarga y
manipulaciones del carbon ascend'eron esc afio a la suma de ( $ 660,976) seiscicntos
sesenia mil norecientos seienta y seis pesos. Basta ctar esa cifra, para poncr de

relieve cuanto hay que mejorar a cse respecto, Como se consum'eron en 1911,
518256 tonoladas de carbon. y teniendo, como 'ie sabe, un valor para los jornales
mucho menor que e1 actual, se gasto en las manipulacones, como terrnino med.o,
$ 1.27 nor tonelada.

Respecto de las carboneras, es excusado entrar en detalJes. Los ingenieros de I�.

Administracion de los Ferrocarriles del Estado, pueden estudiar los mejorcs tipos de

carboreras para 81 Baron, Quillota, etc., can los cuales se mejoraria notablemente

los servlcios de la traccion. Sc nos d-�ra, vln:endo luc.:;c,:, como todos ).0 esperamos,
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la electrificacion de la Primera Zona de nuestra Red Central, ya no se haee ur­

gcnte esa rnedida, Yo creo que la cuestion no debe plantearse asi, sino de esta otra

manera: es evidente que no pareee facil ni econornico pensar en tener un servicio
Hidro-electrico en toda la linea de la Primera Zona; lucgo bay que recurrir a las ins­
talaciones Tetmo-eleciricas: vease entonces donde quedaran las Centrales de esas

instalaciones, y ahi tendremos forzosamente que instalar buenas carboneras y COn

buenos elementos de servicio. Aun mas, considerando el caso de instalaciones Hi­

dro-electricas, siempre necesitaran carboneras las Centrales, puesto que hay que
atender las epocas delas lirnpias 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, can la electrificacion, cambiara solamente su numero
y su capacidad; pero las que se necesiten, deben tener siempre las mejores caracte­
risticas para el buen servicio, y, por 10 tanto, scrim siernpre aprovechables para mas
tarde las que se vayan instalando desde ahora en nuestras estaciones principales.

Vienen despues las buenas instalacionescnConcepcion para atender con el menor
gasto posible y el menor deterioro del combustible el trasbordo del carbon de un

vagon a otro, puesto que los vagones de la linea del Curanilahue no pasan direc­
tamente a la del Estado. EI estudio de esas instalaciones no puede ser generico sino
en sus indicaciones de conjunto; y, por 10 demas, son enteramente locales y depen­
dientes casi en su totalidad del equipo del acarreo. Otro tanto tendriamos que decir
de las que se neccsitan 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 rna­

r era que, permitiendo por una parte el acopio en una buena carbonera de servicio
que siernpre debe haber en La Calera, se pueda tambien tener cl trasbordo di­
recto y 10 mejor posible de un vagon a otro, pasando de los de la linea ancha a la

angosta, para lIevar el combustible a Ligua, etc., y adcmas, para todo el combustible
que venga de Valparaiso para el Norte. Actualmente existe la anomalia de que los
cstablecimientos industriales que se encuentran de Ligna al interior, mandan su

carbon trasbordandolo en La Calera aunque la linea ya se encuentra prolongada
hasta Papudo y se evitaria ese trasbordo internandolo por esc puerto. Pero, esc

puerto, como todos los nuestros, no tiene nineun elemento comedo para hacer sus ope­
raciones mas elementales, ypor eso los recorridos de la carga, etc., tendran que ser anor­

males, mieniras 110 nos conoenzamos que junto COn los Ferrocarriles se necesitan los ele­
mentos del caso en la costa para que ellos ABARATEN EFECTIVAMENTE LOS SERVICIOS

REGIONALES Y LOCALES.

Viene despues cl servicio de los transportes del carbon, los que, aun hechos en

vagones especiales, como 10 efectuan actualmente todas las Admmistraciones,
ocasionan mermas en el combustible transportado; por eso, todas esas Adminis­

tracioncs toman medidas para que, fiados en esc hecho, los empleados no Co­

mctan abuses que hagan que esas mermas pasen a ser la mayor cuantia. Si para
esos acarrcos las Administraciones no disponen de vagones especiales, no podran.
nunca [iscalizar las mermas: los vagoncs de uso corriente, par la naturaleza de sus

servicios, sus cajas son mas a menos removidas y de ahi que no se pueda garanti­
zar que una mercaderia, como el carbon, puesta a granel, no s610 sufre trituraciones
con los movimientos, sino que el polvo sea arneado y arrastrado por el viento; por
eso, en lcs vagones de uso corricntc, 12.s merrnas de los carbones debidas a la conduc­
cion pat-an a scr las maximas: y 10 que es pcor, no se pueden conitolar, lo que permite
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que se hagan sustracciones con mas 0 menos [acilidad. no pudiendose hacer cargos al

personal.
Luego es evidente que los trenes carboneros para la reparticion del combustible

a las diversas carboneras debe hacerse en equipo especial que evite los arneos y per­

mita recoger el combustible triturado. el que. 5i no se usa en las locomotoras, servira
siernpre para otros usos. Por otra parte, nuestros Ferrocarriles del Estado, tienen
siernpre que transportar carbon para las industrias privadas, fabrica de Gas etc.; par
10 tanto, el equipo especial para el combustible no s610 asegurara el buen servicio

mterno sino tambien el servicio publico, Por 10 demas, esos vagones especiales
cas; siernpre encontraran entre nosostros carga de retorno que pueda ser conducida
en ellos sin deterioro, como pasa can las mercaderias ensacadas a las cuales no les

influye que se tiznen exteriormente los envases.
Partiendo de la base del transporte del carbon en equipo especial para tener cl

minimum de las mermas en los acarreos. las diversas Adrninistraciones han fijado
las pautas de los maximum de tolerancia de las merrnas en esos acarreos, para poder
asi hacer responsable al personal, si al fin del trayecto del transporte se encuentran

merrnas superiores a csos maximum. Como se ve, esas medidas exigen forzosamente,
las instalaciones de aparatos adecuados para deterrninar en cada caso los pesos efec­

tivos que se entregan en cada una de las carboneras; solo asi, las carboneras inter­
mediarias podran saber si han recibido 0 no 10 mandado, menos las mermas natura­

les debidas al transporte, osi ha habidomermas indebidas en el trayecto, las que ten­

dran que justificar los empleados del tren carbonero, puesto que elias pasan a ser

los responsables. Por otra parte, es como se consigue tener el ineentario permanenie
de las carboneras que es la base de la buena Coniabilidad del carbon. Las mermas

indebidas en los transportes que no afectan al personal del tren, no pueden ser otras

que las que prooengan de defectos del equipo, de ahi resulta tarnbien que elias ponen
de manifiesto al personal de las Maestranzas, como y cuando deben revisar cuidado­
samente los vagones carboneros, para evitar reclamos y controversias eon el perso­
nal de los trenes.

La rnejor manera de manifestar c6mo se procede actualmente a este respecto,
es poniendo un ejernplo ; y para ello, hare el estudio de las remesas del servicio del

afio 1911, tomando par base los datos de la Memoria y la escala de metmas admitida

por los Ferrocarriles del Estado Espafiol, que en 10 relativo al carbon. es la siguiente:

Verano Inviemo

MAXIMOS

Carbon mineral. 2 7 4 3

Y tomo esa escala de mermas, porque es la maxima europca y por cso la estirno

mas aplicable para nosotros que tcnernos servicios deficientes en los acarreos,
Del detalle dado en el cuadro de Iojas 196 de la Memoria de 1911 tenernos: que

se movilizaron desde Valparaiso, para la carbonera de Santiago con un recorrido
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de 185 kil6metros, y, por consiguiente, rnenor de 200, 36 982,920 toneladas: por
con..iguiente, no pudiendo admit.rse en ellos ur.a merrnamavor de 2 kilos en 100 de

donde:
.,

36 982.92 X 2

739.65 tons.

100

De Valparaiso" Talca; por consiguiente. con un recorrido de 43,) kilornetro.
Tomando 2 kilos por los prirneros 200, sobran 234, a un kilo por cada 100. r.os dan
otros 2 kilos: 0 sea. un total de 4'j�, y tenemos como maxirnun admisible para la mer­

rna, puesto que se movilizaron 42,568 toneladas

42 568 X 4
----"

"-". .." - � II 702,72 toncladas.
100

De Valparaiso a Concepcion, so movilzaron 379 311 tone ladas, can un recorri­

do de 853 kilometres, 10 que da una merma probable de 69;; y tenemos:

399 311
---- - .. - = 22 788,46 toneladas.

100

Por consign iente, tenerr.os, como rnerrna maxima por los acarreos al grueso:

7039,65 + 1702,72 + 22 788,66 �25 311.03 toneladas.

Como se ve, el estudia anterior rnanifiesta que la mayoria del carbon movili­

zado en 1911 hizo un trayecto irrac'onal: 1707 trenes carbaneros atravesaron toda

la Red Central para llevar carbon de Valparaiso a Concepcion, hecho que no se cam­

prendc Iacilmente, y al eual se debe naturalrnente una fuer te merma en el combustible.

S; agregarnos a esas cifras un 2% por los paleos, etc., de carga y descarga, ten­
driamos que aceptar como merma probable del afio 1911.

25234,03 + 9 642,92�34 885,75 toneladas,

por la irregularidad de servir a Concepc.on desde Valparaiso.
Ahora, si en ese afio, las fuertes remesas mandadas desde Valparaiso a Concep­

cion, sirvieron para que desde este ultimo punta, Be abasteciesen las carboneras de la

frontera basta Temuco, etc., que de raro tendria que en esas condiciones, usando esas

procedimientcs anomalos para el servicio del carbon, se llegase a tener rnermas hasta

de 40 000 toneladas, como la apuntamos anteriormente, para aun asi, sacar que en

1911 quedaba todavia un saldo de 54 681 toneladas, que no tuvo mas explicacion
que las falsedades del tonelaje que figura como entregado.

Creo que con las observacioncs anteriores he puesto de manifiesto cual es el pro­

cedimiento actual para llevar la verdadera contabilidad del carbon, y hacer ver la

influeneia tan nociva de las malas instalaciones de desernbarque y transportes del

combustible, y la rnanera como se pueden fiscalizar esos servicios: siendo evidente,

par 10 dernas, que cada Administracion, basandose en sus obsernaciones directas, debe

fijar los cuadros de mermas admisibles en el acarreo y carguio del carbon. No cabe, en

estas opcraciones, tomar como cilras exact-as las de las otras adrninistraciones, puesto
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que hay tantos factores variables que intervienen en ella; las cifras europeas y
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 desminuir mucho esas cifras, tanto por que recibiendo el
combustible proporcionalmente en Valdivia, Talcahuano, San Antonio, Valparaiso,
etc., conseguirernos que los transportes del carbon sean los menores posibles, y, ade­
mas porque instalando en Concepcion buenas trasbordadoras, se tendria el carbon
de Curanilahue con la menor merma posible.

Y ya que he manifestado los procedimientos que se usan actualmente en las
buenas Administraciones Ferroviarias para lIevar una buena contabilidad del car­
bon, concluyo estas observaciones hacienda votos por que nosotros hagamos, cuanto
antes, todo 10 posible pbr- normalizar esos servicios y los Directores de nuestros Fe­
rrocarriles del Estado puedan darse cuenta de todos sus detalles.




