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De nuevo, en-el Congreso y en la prensa, se dejan oir algunas voces que
preguntan si los sacrificios impuestos al pais, si la nueva Ley de Ferrocarriles,
si su nueva Administracion, han producido los frutos esperados y si se ha recorrido
ya la mayor parte del camino que separaba a la Empresa de los Ferrocarriles del
-Bstado de unga sitnacion de verdadero equilibrio financiere y de capacidad para
proporcionar al ptiblico los servicios adecuados, oportunos y gue son de su deber,
gituacion con tanta justicia esperada por el pais entero.

Gran parte de ese camino, arduo e ingrato en su recorrido, no aparece a las
miradas del puolico, que nota tan sélo las reformas molestas que las necesidades '
de su desenvolvimiento imponen a veces, a medida que se va preparando el adve-
nimiento de la situacion esperada.

"~ Sin desear repestir la critica del antiguo régimen de nuestros Ferrocarriles,
no es posible, al tratar de lo que en ellos pasa. y de lo que se debe continuar
haciendo, no mencionar siquiera aquello que se pretende enderezar y corregir,
procurando por &ierto no dejarnos arrastrar por la pendiente a que tan frecuen-
temente conduce el eriterio quejumbroso y pesimista de los chilenos, eriterio que
se maniflesta tanto en las amenas conversaciones del Club como en los mas elo-
cuentes discursos parlamentarios.

La queja y continua critica contra los inadecuados y tardios servicios de los
ferrocarriles y contra los déficits no interrumpidos en los 1ltimos nueve afios, los

“ataques sucesivos a su organizacién, en nada contribuyen y en nada ayudan a
sa mejoramiento si no se completan con la investigacién de las causas de tanto
mal vy no terminan proponiendo y vulgarizando ideas encaminadas a corregir
ahora y en lo futuro tantos y tan coniinuados quebrantos.

El conocimiento de log hechos que dejaré aqui anotados no es una novedad
para muchos; lo ser4 sin duda para algunos; todos los que deseen cooperar a un
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gefialado servicio a la patria, podran hacerlo eficazmente ayudando en las altas
esferas del Gobierno y de la opinién al mejoramiento de esta rama importantisima
de los servicios publicos. ‘

Durante largos afios, causas poderosas y permanentes fueron minando en
su base la situacion de la Empresa de los Ferrocarriles. Defectos de organizacion
en su direccién saperior y sus sumerosas variaciones que no atinaban a mejorar
ia relajacion de la disciplina del persgnal, falta de rumbos definidos y continuados
con perseverancia en su administracion, ocasionada por los cambios frecuentes
‘de Ministros de Ferrocarriles que tenian en su mano la direccion de la Empresa,
deficiencia e inoportunidad en la entrega de recursos por parte del Fisco; éstas y
otras muchas causas fueron creando la desastrosa situacién que debe corregir la
Ley de autonomia dictada para la Empresa en Enero de 1914. Ellas fueron luei-
damente analizadas y criticadas en el Instituto de Ingenieros y en las Camaras
cuando se estudiaba aquella Ley.

Aquellas causas tuvieron como consecuencia muchas otras, mas proximas e
inmediatas, y éstas forman una a una las deficiencias y perturbaciones del ser-
vieio, causas que habia que extirpar y proveer para concluir-eon log dos profun-
dos quebrantos por ellas engendrados: para el Fisco, los déficit no intérrumpidos;
para el publico, la deficiencia de todo orden en el servicio ferroviario.

La enumeracion de ezas causas inmediatas de desorganizacion y desequi-
librio financiero constituye un programa de trabajo lleno de interés y de esperan-
zas; sus nimeros principales serian éstos:

1.0 Exceso de gastos debido a robos, pérdidas, servicios no justificados,
ete., ete.

2.c Exceso del personal,

3.0 Carencia de preparacion técnica y de la alta concepcion de sus deberes
de la mayor parte del personal.

4.0 Acecién perturbadora de los partidos politicos,

5.0 Falta de estudio y de proeedimientos cientificns en todas las ramas de la
explotacion. :

6.¢ Deficiencia de las instalaciones y elementos de explotacion y mala con-
servacion de los mismos,

Si se medita un instante acerca de la magnitud y de Ia inercia de las masas
por mover, de los malos habitos por desarraigar, y la fuerza de los intereses crea-
dos por destruir, se comprendera entonces el tamafio de la labor por realizar.

La primera de las causas enumeradas daria tema suficiente para la mas
extensa de las criticas, para los apodatrofes mas elocuentes, paralas mas pesimistas
lamentaciones; alli se encuentran ejemplos de los eriterios mas absurdos imagina-
bles en la Direccion de una Empresa industrial como es la ferroviaria, de las desi-
dias mas culpables y de los abusos més desvergcnzados. Nada positivo consegui-
riamos en el presente estudio cediendo a la tentacién de entrar en este facil y
extenso tema, sabroso para muchos como suele serlo, por desgracia, el comentario
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de las flaquezas y de las miserias ajenas. Dejaremos, pues, a un lado todo comen-
tario, y cederemos a la elocuencia de los numeros la demostracion de le que puede
congeguirse en proporeion de lo no escaso realizado, en el espacio de veintidos
meses; actuando s6lo sobre esa primera causa enumerada y en parte sobre la se-
gunda, es decir, en ia reduccién del personal, pues en las otras cuatro sélo pre-
paran su acei6én para hacerla sentir después en proporcion talvez no imaginada.
Los gastos ordinarios de la Empresa han seguido la marcha siguiente:

1913, .. $ 80 211 298.94

914, .. . 75 154 036.93

1915, ... .. o i 64 000 000.00
11

Cualquiera que sea el comentario que se haga para disminuir la fuerza de
esta diferenria de cifras, ellas mantendran siempre su valor, Si es cierto que cir-
cunstancias anormales han aminorado la produccién del pais, dificultando las
transacciones comerciales, como son la crisis de 1914, y la situacién econémieca,
deprimida por causa de la guerra; si todo ello se ha reflejado en una disminucién
de la movilizacién con respecto al afio 1913, es también exacto que la moviliza-
cién de carga de los afios 1914 y 1915 ha sido semejante y que este factor sélo
interviene en una parte de los gastos. En sentido contrario a esta causa han
intervenido: el mayor precio de los materiales, que en algunos de importancia
llego a 1000/, en 1915; el alza de sueldos fijada por la nueva Ley; las mayores
sumas destinadas a reparaciones extraordinarias del equipo v de la via.

En este orden de economias atin resta mucho por hacer; a medida que se
escudrifia en este vasto y complicado servicio, mas y mas se encuentra, con mas
evidencia surge el convencimiento de que el exceso del personal subsiste a pesar de
las reducciones efectuadas, y esta llaga dolurosa, al ser extirpada lenta o rapida-
mente, arranca todos los clamores y todas las protestas de los intereses creados,
creados sin culpa alguna por parte de aquéllos que al sentir necesidades hallaron
tan facilmente el blando regazo de Ia liberalidad fiscal, sin mayor molestia que
una recomendacion, an empefio para el alto funcionario del que se finjian corre.
ligionario y el cual necesitaba, antes que todo, complacer al padrino del postu-

“lante, yne podria ser talvez al dia siguiente su jefe en la Sala Ministerial o su ver-
dugo en la Comisién Mixta de Presupuestos; su amigo o sa efectivo apoyo en cual-
quiera otra de las esferas de las altas e incontrarrestables influencias de nuestro
régimen.

Y en verdad que la amarga y angustiosa cesantia, que muchas veces apa-
rece, no soélo como una desgracia, sino también como una injusticia, no es otra
cosa sino el camino forzado que deben recorrer, no sélo éste, sino todos nuestros
servicios e instituciones piblicas, al volver del desorden al orden, para restituir
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a la patria en lo futuro lo que se le arrebaté por derroche en el pasado; los suel-
dos intitiies e innecesarios, dilapidados por complacencia o por ignorancia de los
jefes de las reparticiones, que han preferido seguir la senda expedita de poblar
mAs y mas sus oficinas, en vez de organizarlas o disciplinarlas cuando el trabajo
se acrecentaba un poco. Estas reducciones del personal sera menester acome-
terlas sin que haya institucién alguna de retiro o de seguro contra invalidez, o de
pensiones que permita a los viejos acojerse a una situacién tan modesta como se
quisiera, pero segura y capaz de satisfacer un minimum de necesidades.

Y entre los mimados del favoritismo, viven confundidos muchos que fueron
en la edad del vigor y de la juventud buenos y virtuosos funcionarios, que a la
par de ir envejeciendo en el servicio, han visto a su alrededor crecer innecesa—
riamente el ntmero de sus comparieros hasta convertirse en carga pesada y gra-
vosa que, al ser destruida, iba a arrollarlos, victimas de un régimen que en alguna
forma y en algtn tiempo debia sucumbir.

T.a creacién de una instituciéon que resguarde eficientemente a los empleados
ferroviarios y a sus familias, en casos de invalidez o de enfermedad prolongada,
‘que ampare su vejez y que asegure el pan y educacion a sus familias, cuando la
muerte le arrebate al que fuera su tnico sostén, y que al mismo tiempo buaque la
forma finaneiera que grave lo menos posible a la Empresa, sobre la base de un
seguro de accidente, de vejez o de la vida, o de caja de retiros y pensiones, esuno
-de los problemas cuya solucién urge como de las mas primosas y humanitarias.
Una comision del Consejo de Administracion de los Ferrocarriles tiene a su cargo
el estudio de tan importante e interesantisima cuestion.

‘Entre tanto, la odiosa tarea de reduccion del personal eontintia, lenta pero
gegura y humanitariamente; no se proveen con personas ajenas a ia Empresa los
puestos que por cualquiera czusa quedan vacantes. Al mismo tiempo, se va
haciendo una seleccion eficaz del mismo personal al cancelar los eontratos de loa
inescrupulosos, de log ineptos y de los viciosos.

Por més amplia gue se haya querido otorgar la autonomia a la Empresa, no
ha podido ésta perder brusca y enteramente el caracter fiscal que en parte con-
servara siempre, y con él las consideraciones al personal gue no habria ni por un
instante respetado una Empresa privada que hubiese - tomado en arrendamiento
la Red Central, por muchas que fueran las garantias oficiales con que se hubiese
querido defender en el contrato a dicho personal. '

11

Hemos sefialado como la tercera dificultad que debe vencer la obra de la
reorganizacién de los Ferrocarriles, la carencia de preparacion técnica y de alta
concepcién de sus deberes en [a mayor parie del personal; ello no envuelve un
cargo ¢ un reproche a personas o a servicios determinados. No cabria en jlisticia
formularlo, si se recuerda que la direcsion de muchos de los servicios técnicos no
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contaba con un solo hombre con los conocimientos suficientes para fijar las pautas
¥ los rumbos de los servicios y ensefiar y disciplinar al personal en sus deberes.
Esta preparacion no se improvisa, va formandose en algunos servicios, con deses-
perante lentitud en otros.

Con motivo de una investigacién de graves irregularidades acaecidas en una
reparticion, he podido convencerme que altos [uncionarios, inspectores de trans
portes y de trenes y estaciones, furcionarios envejecidos en el servicio, ignoraban
sus més elementales deberes o descuidaban su cumplimiento como algo baladi,
inconscientes de gue ello representaba para la Empresa sumas apreciables,

Es diftcilisimo sin duda estimar en dinero el resultado de este proceso edu-
cativo y disciplinario, reclamado con urgencia. Pues, sin un personal conocedor’
de sus deberes y penetrado de la mision que le corresponde en el servicio, no hay
negocio ni industria que haya jamas prosperado y menos atn si su rodaje es
vasto y complicado. Hay que realizar este proceso para salvar uno de los prin-
cipales escollos de la obra ferroviaria y gastar para ello tanta energia como per-
severancia.

v

Los partidos politicos han perdido, con la nueva organizacién de la Empresa,
los medios principales para hacer llegar hasta ella gu accién devastadora, La le-
~ jania de la Administracién ferroviaria de las antesalas ministeriales, la proximi-
dad entre los subaliernos y los jefes, ha barride con el favoritismo y es mas facil
conocer los reclamos contra los actos no derivades del mérito y de la justicia. Un
Consejo de Administracién en donde estén representadas todas las agrupaciones
politicas, anula la accién de cada una y, cuando ésta desaparece, horizontes méis
altos y positivos se abren a la comin aceidn de todos y auna sus esfuerzos,

Sin embargo, no pocas energias han debido gastarse para contrarrestar el
reflujo de los viejos v destructores resahbios, ni han faltado tropiezos de este orden
en la marcha tranquila del régimen recientemente ensayado, tropiezos venidos de
fuera, resistidos con energia y d.rribados con buen éxito.

La accién parlamentaria, en la fiscalizacion de la Empresa, benéfica cuando.
es amplia, levantada, ilustrada y consciente, se transforma, a pesar de la autono-
mia, en perturbadora y desgraciada, cuando es astuta y popula,chem; esa accion
dificulta el libre desarrolio de la organizacion y de la disciplina de los servicios
por congraciarse eiectoralmeante con los funcionarios que de esos servicios de-
penden,

v

Llegamos, por fin, a las dos dliimas partes ennmeradas al prineipio de este
estndio, a aqueéllas que no representan mayor importancia que las anteriores,
pero que son susceptibles de estimarse en cifras v en inmediatos beneficios, los
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que permiten apreciar con precision la posibilidad de obtener el equilibrio finan-
ciero de la Empresa, al mismo tiempo 'que proporcionar al puablico el servicio
adecuado y barato que tiene el derecho de exigir.

. Los maraviilosos resultados aleanzados por el moderno iniustrialismo son
el efeeto logico, a mas de la organizacién del trabajo, de la aplicacion practica
de la ciencia y de sus métodos y de poner a sus servicios los eapitales nscesarios
para realizar dia a dia la ultima economia posible, con la aplicacion de ia mas
reciente maquinaria, del ultimo procedimiento ideado con ayuda de lasg ciencias
aplicadas. Mientras mayor sea una industria, mas complicado su rodaje, mayor el
ndmero de objetos fabricados y producidos, el efecte de aguellos procedimicntos
€3 MAs notable, las economias o las pérdidas mas cuantiosas, Por eso, a veces, lo
que parece un detalle insignificante suele ser la llave poderosa que crea fabulosas
riquezas, o0 qne precipita a irreparables desastres. Una Empresa ferroviaria es
una de esas inmensas industrias a las cuales nos venimos refiriendo; la industria
de los transportes, que obedece a las mismas leyes y que debe amoldarse a los
mismos procedimientos que aquellos otros eentros de actividad y de produccion
que han impreso un sello peculiar a la vida contemporanea.

Multiples causas, que arranean, unas de su organizacion, otras de nuestra
idiosincrasia, han arrastrado a nuestra industria ferroviaria a la ignorancia o al
olvido de estos principios fundamentales de equilibrio y de progreso que a ningu-
ua empresa industrial es permitido descuidar. Su rodaje anticuado marchaba fio-
jamente en virtud de la inercia de un empuje recibido en época lejana; inconscien-
te de sus actos, el personal ponia en movimiento los trenes y las locomotoras
animado por nn rutinario automatismo, ignorando si sus movimientos eran ade-
cuados o perjudiciales; si sus itinerarios eran apropiados o dispendiosos; si el car-
bon consumido an los fogones se aprovechaba debidamente o se perdia por con-
ductos ocultos a su ignorancia o su desidia; si el lubricante empleado era escaso
o superfluo; si la explotacién, al congestionar la linea, obedecia a un exceso de
trafico, a escasez de elementos, 0 a una mala distribucion’de ellos,

Ha debido iniciarse la obra reparadora, estudiando las causas de tales que-
hrantos, revisando a la luz de la ciencia técnica, y en sus mas pequefios detalles,
los defectos de los numerosos elementos de su explotacion. Un‘grupo de técnicos,
jovenes de sélida preparacién, dotados de verdadero espiritu practico y cientifico,
que aunan a ello el vigor y agilidad de sus afios, han tomado en sus manos la ta-
vea larga y prolija que requiere estudio, actividad y perseverancia, de preparar
e implantar el, para nosotros, nuevo orden de cosas. No se crea que al depositar
en este nuevo orden requieren fundadas ¥ positivaé eaperanzas; ellas viven
solamente en el orden ideoldgico; ellas empiezan a convertirse, desde no ha mu
chos diag y aumentaran dentro de poeo en algunos servicios, en muchos millones
e pesos de economia. Para ello no ha sido menester desembolso alguno, ha bas-
tado medificar la forma de los servicios. Voy a referirme solamente a uno o dos
de ellos, temeroso de ser prolijo en exceso en un estudio que no aspira a ser de
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caracter téenico, en el ramo de iraceion: al encargado del remolque de los trenes,
a la conservacién y manejo de las locomotoras. Estudiando el poder de las loco-
motoras, el peso de los trenes que corresponde arrastrar a cada tipo de ellas en
los diversos perfiles de nuestra accidentada Red y disponiendo todo ello en forma
de obtener un conjunto arménico y racional, empieza a implaniarse en la I Zona,
en ese temido escollo de nuestra linea, el sistema adecuado de traccion que per-
mite realizar con los mismos elementos hasta ahora existentes una economia de
$ 2161 144 al ano. En la IV Zona, debido a la iniciativa de un Administrador
competente del verdadero espiritu practico 'y cientifico, la organizacion de la trae-
cién que se implantara en breve representara $ 500000 de economia al afio. Igual
mejoramiento, ahora en estudio, significara en la 1I Zona, mas de $ 600000, y en
la I1I Zona, § 500 000 al afio,

Ko sin tracajo domino la tentacion de justificar estas cifras; ello sale, como
Jecia, del eampo de este estudio, pero dado el gran interés técnico y econémico
que tienen, no puedo prescindir de invitar a los jovenes ingenieros que se han
afanado en estos practicos estudios para que hagan una exposicion de ellas en el
Instituto de Ingenieros. Esas elevadas sumas que hoy pueden ahorrarse, a la Em-
presa y al Fisco, y mafiana al ptiblico en el abaratamiento de los servicios, es el
mejor estimulo para continuar con empefio en la obra del mejoramiento del ser-
vicio ferroviario. _ ' :

De este mismo orden, pero requiere al mismo tiempo alguna inversion de
capitales, es el mejoramiento del servicio de lubricacién del material rodante,
que cuesta a la Empresa cinco a seis veces mas que lo debido; en él se ha querido'
remediar, gastando lubricantes en proporeiones desmedidas, defectos que no exi
gen ese remedio; el mal esta en otra parte, en los descansos, en las cajas graseras
y en los ejes. Antes, o se ignoraba el mal, o lo que seria alin mas vituperable,
conociéndolo, no se remediaba; ahora se conoce y se elabora un plan de conjunto
para ataearlo. Serd una muestra de calidad del nuevo régimen establecido si para
remediar este mal es capaz de remover los escollos que el régimen anterior no
pudo salvar. Si ese régimen conocié y pudo apreciar la causa de este mal, excu-
saba entonces su existencia con la ineficacia de los medios de accién que estaban
en sus manos. -

Sin salir del importantisimo servicio de traccion, pueden obtenerse econo-
mias positivas disminuyendo el consumo de combustible y los gastos de repara-
¢idn de locomotoras, implantando un sistema racional de primas al personal de
maquinistas, fogoneros y agentes de Casas de Maquinas. Hoy en dia existe un
sistema de primas al personal de locomotoras mal concebido y peor estudiado,
que no conduce a ningun resultado positivo, A la luz de los datos estadisticos
recientemente comprobados, sin pretender inventar lo ya bien conocido y practi-
cado en otros ferrocarriles, se implantard en breve un nuevo sistema de primas
al menor consumo, gue sera tan beneficioso para el personal coma para la Em-
presa.
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Un estudio prolijo de las aguadas, prodigadas sin justificacién alguna alo
largo de la Red, lleva a la conviceion, al mismo tiempo que se implanta técnica-
mente la traceidén, que muchisimas de ellas son fuentes inttiles de gastos muy
cuantiosos, principalmente euando exigen bombas y motores que demandan car-
bén que se consume no s6lo en el fogdn de éstos, sino furtivamente en las cocinas
v pequefias industrias del vecindaric de la Estacion respectiva.

Solo en la I Zona, donde el estudio de las aguadas estd mas avanzado, es
posible suprimir diez de ellas, por innecesarias y mala calidad de sus aguas, mer-
mando a la vez los gastos en la suma no despreciable de $ 120 000 moneda co-
rriente. También aqui, como en todo, asoman les beneficios que llamaré impro
piamente indirectos, y que deberia llamar de «dificil estimacién en dinero», ya
que no son menos positives; la eliminacion de aguas de mala calidad, disminuye
también las incrustaciones de los calderos y con ellasg, el consumo de combustible
¥ los gastos de conservacion de locomotoras.

En las otras tres Zonas no seran talvez menores las posibles reducciones de
gastos, cuyo estudio no llega todavia a precisar conclusiones. Por desgracia, no
todo puede acometerse a un mismo tiempo coando sobran los campos de accidn,
faltan los hombres y los medios. La enumeracion de los programas por realizar
significa: puntos de estudip y critica primero, realizacién después, disciplina en
su ejercicio por ultimo, y esto necesita un plazo, plazo discutido segin la vehe-
mencia, la nerviosidad y el temperamento de los criticos, pero cuya duracién, no
por eso, deja de ser deseada por todos, que sea lo mas breve posible.

Intimamente ligado con el problema de las agnadas se encuenira el relacio-
nado con el uso de desincrustantes y purificadores. Ambos procedimientos se en-
cuentran en ensayo y se inicia su uso en la Empresa; sus resuitados definitivos
seran de un interés especial, ya que permitiran ver su inflaencia sobre la dura-
cidn-de los calderos y sobre el consumo del carbdn de las locomotoras, ya que en
las nuestras las incrustaciones suelen llegar a espezores inconcebibles, pues lle-
gan a cubrir varias de las filas superiores de tubos de los calderos, Para dar una
idea aproximada de la importancia de estos puntes, bastara recordar las conclu
siones de estudios minuciosos efectuados en ferrocarriles europeos, los que asegu.
ran que la duracién de los calderos varia del simple al doble, segun la calidad de
las aguas usadas; en cuanto a las incrustaciones, bastara decir que depodsitos de
3m |, producen un mayor cosio de combustibie de 20%,. ;Qué desin.entonces, del
desproporcionado consumo de carbén de las locomotoras de la Empresa en aitos
anteriores, cuando todas estas causas, y las que sefialaremos mas adelante, actua
ban en conjunto con inelustaciones corrientes, cuyo espesor era de tres milime
tros y aun mayor? : ‘ ‘

Como es sabido, este problema de las inerustaciones tiene grande importan
cia en la I, y parte de la JI Zona, donde las aguas son de muy mala calidad.

Dejaré de mano, en obsequio de la brevedad, muchos otros puntos suscepti-

“bles de producir economias apreciables con sélo la implantacion en el servieio de
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métodos cientificos de explotacion, para entrar a estudiar los desastroses defectos
de la deficiencia de elementos y de instalaciones en los Ferrocarriles del Katado,
Sin embargo, antes de alejarme del asunto que nos preocupaba, debo anotar al-
gunas circunstancias de tan trascendental importancia en la actual organizacion
¥ que atafien tan de cerca a la consecucion de posibles economias, que no sera la
unica vez que hemos de insistir en ellas al terminar estas lineas.

De nada servira conocer las causas de pasados males, trazar hasta en sus
menores detalles el plan para corregirlos, si la implantacion praetica de éstas tro
pieza con dificuitades, grandes o pequefias, que lo demoran, que o perturban o
que lo modifican; y estas dificuliades existen y pueden existir mayores en el régi
men de administracidén que hay implantado. - Los encargados de la elaboracién de
estos planes de mejoras, que significaran tantos miliones de economia a la Empre-
8a, son los llamados Departamentos Técnicos, las Secretarias de la Direccién Ge-
neral, pero estas entidades creadoras de reformas, que deben fijar las. pautas y los
procedimientos que hay que seguir en la explotacion, modificarlas, ampliarlas a
medida que lo exijan las necesidades, han sido investidas por la Ley vigente so-
lamente de facultades inspectivas -e informativas; carecen de autoridad y mando
directo e inmediato sobre los agenties que deben implantar en la practica sus pro-
gramas de trabajos y sus dictamenes de evolucién y de progieso. -

¢Y edmo es esto?, se preguntara. jQuiénes son los investidos de todas las atri-
buciones ejecutivas, los que tienen el mando directo sobre todos los funcionarios
de la linea, los que las designan, premian, reconvienen o censuran, los llaman al
cumplimiento de sus deberes o separan del servicio? No son los jefes de los De-
partamentos Técnicos, que preparan los planes futuros a que debera ceifiirse la
Empresa; son otros funcionarios de igual grado, de igual gerarquia que ellos y que
no dependen, por lo tanto, de ¢llos: son los Administradores de cada una de las
cuatro Zonas en que se ha convenido dividir la Red Central; niligfm acto ejecutivo
puede hacerse en sus Zonas sino por ellos. El camino que debe recorrer cada me-
dida para implantarse se alarga un poco, exige la cooperacion de otra voluntad;
todo tramite destinado a impulsarla requiere una nota, una conversacion, un pa-
pel mas a los infinitos que, al prodigarse, han obligado a dar en Chile una acep-
cién peeuliar al vocablo «papeleo». Todos 1os hombres de negocios saben apreciar
debidamente como se debilita la accién cuando, en vez de ser ejecutada por uno
mismo, se pasa a encomendar su ejécucién a otro, y mil veces mas atin cuando el
que encomienda no tiene autoridad efectiva y directa sobre la persona que eje-
cuta. La eficiencia de la accién no depende de la obediencia con que se acatan las
érdenes: depende del entusiasmo que se presta a su cumplimiento, que se convier-
ta en iniciativa, en nervio, en rapidez; depende de la conviecion de su alta bon
dad. Y esto,salvo raras excepciones, no se transmite de funcionario a funcionatrio,
mucho menos de oficina a oficina y de ello deriva la debilidad o la lentitud de ae-
cion. Entra grandemente el factor-hombre en la eficacia de esta orzanizacion del
altc comando de la Empresa, ¥ si hoy dia es un deber hacer justicia a su bondad,
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la reglamentacion de tan delicadas y trascendentales cuestiones no se debe aban-
donar ni confiar tanto en lo que hay en nuestra naturaleza de mas flaco, delezna-
ble y escaso: la capacidad, el cardcter y el talento de la mayoria de los hombres.
He de volver, repito, eobre esta importantisima cuestién, como una de las conelu-
siones de este estudio, ya que sn alcance es trascendental, a mi juicio,

Si las causas que he llamado inmediatas de desorganizacién, que he venido
considerando, han podido algunas de ellas ser reflejadas en cifras de gastos
excesivos, no menos precisas seran las conclusiones que sacaremos del analisis de
la ultima de esas causas, de la que paso a ocuparme : la deficiencia de las instala-
ciones y elementos de explotacion.

Los Ferrocarriles, como industria de transporfe que son, deben marchar,
como todas, al paso de los tiempos. Asi como en lag labores agricolas el reem-
plazo de los antiguos y pintorescos procedimientos de antafio por la maquinaria
vy la introduccion de los modernos tutiles de labranza, de transporte, herramientas
de todo orden, abonos, industiias anexas, etc., ete., ha permitido incrementar la
produccion del suelo y transformar tan trascendentalmente los regimeues de ex-
plotacion, hasta el punto que una propiedad no podria ahora sostenerse comer-
cialmente y seria la ruina del terrateniente rutinario que se empefiara en quedar
rezagado a este progreso; asi como una industria cualquiera seria muy luego obli-
gada a cerrar sus puertas «i no estuviera dotada en todo momento de la utileria
v maquinaria necesaria para marchar a la par de sus similares y abaratar su
unidad de produccién, asi también en nuestros Ferrocarriles, inflados sus gas-
tos.de jornales, de materiales y conservacion por el uso de procedimientos anti-
quisimos y escaso de los elementos indispensables para hacer los acarrecs a gque
estan obligados, €l costo de la unidad de transporte que produce es elevado y sus
servicios tardios, inseguros y deficientes. No hay desproporeién alguna en asegu-
rar que el estado de los Ferrocarriles chilenos guarda, con relacion a los europeos
0 americanos y a cualquiera otro que marche a la par de las necesidades y
progresos de los tiempos, la misma relacidn que guarda con las explotaciones
agricolas actuales, el régimen de cultive de nuestros eampos, en la Zona central,
durante la primera mitad del pasado siglo. Basta comparar con las estacioues de
cualquier ferrocarril bien explotado, una de las de la ‘Red Central de Chile, para
recojer Ia impresion de lo incompleto y provisorio de las nuestras; tienen mucho
{e barraea de feria, de lo gae se construye para poco tiempo, a fin de rehacerlo y
completarlo mafiana; en muchas de ellas los edificios, o no existen, o son ligeros,
semi-provisorios, construcciones de maderas: sin capacidad suficiente para los
servicios y para contener la carga depositada, que ha crecido en proporeidn
asombroza durante los tltimos afios, dejando en igual proporcidn rezagada nues-
tra estacionaria Red. La sefalizacion y sistema de cambios concentrados no
oxiste, las carboneras dejan expuesto ¢l combustible a la intemperie, a Ia descom-
posicién vy a su pérdida; el cebamiento de'las locomotoras se practica a pala o por
los medios mas rutinarics y onerosos; los cierros, o no existen, o estan incompletos
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o caidos, con evidente perjaicio para las mercaderias depositadus en las estacio-
nes, donde todo el mundo tiene acceso, a no ser de multiplicar hasta el infinito los
guardas y porteros, etc., ete. '

Y esta observacién superficial nos habra indicado solamente uno de los mas
pequefios defectos del régimen incompleto de nuestra explotaciéon, de lo gue
significa una menor cuota en la carestia de sus servicios o en el monto de sus
déficits, si de ella pasamos a la consideracién de los servicios de las Maestranzas,
encargadas de conservar y reparar el equipo; al de la lastradura de la via y algu-
nos otros mas. Podré observarsé, entonces, como lo haremos, en detalle, mis
adelante, cual es su costo actual y cudl el que debiera ser, conforme al estado
actual de progreso de las explotaciones ferroviarias; comprenderiamos por qué
en pasados afios han sido tan anchas las fauces de esta Empresa para tragarse
los millones fiscales, sin provecho ni para aquel tiempo ni para el presente,
ayudada para ello por cémplices tan poderosos como los graves defectos organicos
¥ administrativos. '

La reparacién del material rodante esta confiada a nuestro deplorable sistema
de cuatro maestranzas descentralizadas, presididas cada una por una oficina
completa de funcionarios, sin omitir secretarios, escribientes y porteros, donde
cada jefe implanta el sistema de trabajo que prefiere; en cada una de ellas se
fabrican repuestos para todo el material rodante que circula en la linea y que
evidentemente, con mds frecuencia que lo deseable, visite indistintamente cual-
guiera de las cuatro maestranzas. Se comprende cual seri el estado obtenido con
aquellos repuestos fabricados en cuatro maestranzas absolutamente independien-
tes, muchas veces siguiendo la exuberante inventiva de los jefes de taller, donde
no llega con oportunidad y el vigor debido la mano de los Depariamentos Técni-
cos gque han de uniformar el criterio, los métodos de trabajo y hasta los detalles
de las piezas por fabricar. Son cuatro personales dependientes de otros funciona-
rios, y perfectamente convencidos de su idoneidad para el puesto que ocupan'y ‘
de que muy poco les resta que aprender en su oficio. Asi ha ido creciendo el
numero de tipos diferentes de los bronces y cajas graseras del equipo rodante
que, al ser renovados por repuestos que no calzun, caldean los ejes y los des-
gastan, derrochan el lubricante, retardan el acarreo y dan un especticulo escan.
daloso de abandono.

Esas maestranzas han ido creciendo por adicionés sucesivas de nuevos y
nuevos talleres, si el nombre de tal puede darse a galpones abiertos, inadecuados
para el trabajo 'y la s=alubridad de los obreres y fiscalizacion del trabajo. Su
maquinaria es anitigua y antieconémica, muchas de ellas exigen un esfuerzo v
trabajo humano quince o veinte veces mayor que el ahora admitido en cualguiera
industria medianamente establecida. _

Esta es la causa principal que, afiadida a las enumeradas anteriormente,
hace excesivamente cara la reparacion del equipo rodante, como lo demuestran
las cifras comparativas siguientes:



ESTUDIO DE LAS CAUSAS DEL MALESTAR DE LA EMPRESA DE LOS FF. GC. 455

Tomando per unidad comparativa el kiiometro tonelada de esfuerzo de
-accién de las locomoteras, el costo de reparacibn ha sido en Chile $ 39.50 oro
e 10d, y en otros ferrocarriles, que apuniamos para comparacion, los siguientes:

Ferrocarriles de Estados Unidos de $ 18 a.% 26.20 oro de 10d.

Ferrocarriles argentinos (trocha de 1.68 metros), término medio $ 26 oro
e 10d. E
Sj recordamos la. diferencia de los salarios en los paises nombrados y en
‘hile, el exceso de nuestros gastos de reparacion aparecera mas grande todavia,
luestros gastos actuales de reparaciéon de locomotoras son de B0, a 1200/, mayo-
es de lo que debieran ser.

La partida que sigue en importancia, en los gastos de Maestranza, a la
sparacion de locomotoras, es la que corresponde a los carros de carga.

Los gastos debidos a estas reparaciones son entre nosotros 250/, mayores
ue en los ferrocarriles americanos, tomando como base de comparacion la tone-
Wa- kilémetro. El costo de reparacién de nuestros coches es, por coche-kilometro,

o 6 mayor que en los ferrocarriles americanos.

Tratando de aproximarse a estas cifras, se cambiara en breve totalments la
rganizacion de las Maestranzas, siguiendo en ello los dictamenes de la experien-
ia de todos los ferrocarriles, unificandolas todas en una, provista de toda la
tileria necesaria y conforme a un plan cientificamente dispuesto; ésta sera la
meva Maestranza de San Bernardo, contratada ya y cuyos trabajos se injciaran
n pocas semanas mas. Ella es el resultado de un concurso al que concutrieron
odas las casas mas afamadas del mundo entero; especialistas en este género de
rabajos y en el que fué favorecido con el premio ofrecide de £ 4,000 al mejor
yroyecto presentado: el de la Casa Niles Bement Pond Companyy que seri el eje-
utado.

Las economias anuales que se espera realizar con esta mejora tan transcen-
lental de nuestros servicios, son las siguientes:

Oro-de 10d.
Reparacién de locomotoras...... ........... $ 2.520,000
Reparacién de carros................. : 720,000
Reparacion de coches. ......... e 540,600

$ 3.780,000

Esta suma sera ain mayor al disminuirse en los gastos actuales una cuota
apreciable de los gastos generales de Maestranza y por la economia de algunos
materiales, cuya avaluacién escapa auna primera investigacion. A pesar de que la
aconomia directa obtenida en los gastos de conservacion y reparacion del equipo
es bien apreciable, puede asegurarse que la economia indirecta gue se hara sentir,
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en una mejoria general del servicio y una disminucion de los gastos de traccién,
es mucho mds importante, ,

La construccion de esta obra requiere la inversion de sumas cuantiosas: el
proyecto completo de Maestranza Central y talleres auxiliares importa $ 8 000 000
oro de 18d. La Empresa no cuenta ahora sino con el producido de sus tarifas y
las promesas siempre aplazadas de los poderes publicos; del cumplimiento de la
Ley de Subsidios, dictada en Enero de 1914, al mismo tiempo que ia actnal Ley
de Reorganizacién; y ha debido iniciar la construccion de la nueva Maestranza
con sus propios recursos, contratando los talleres de reparacion de locomotoras
que le presentan las mayores y mejor fundadas espectativas.

No son menos cuantiosas las sumas que podrian ahorrarse dotando al Servi-
cio de Transporte de 1os elementos exigidos para una mediana y regular explota-
cion. Kl servicio de los trenes de carga consume vidas y dinero que economizados,
gerian un factor valiosisimo de progreso para la economia nacional. Todo ese
personal que acostumbramos ver en lo alto de nuestros trenes de carga, con arrojo
de acrdbatas, manejando las anticuadas palancas de nuestro material de arrastre,
expuestos al frio y a los accidentes, podran ir a desemperiar otras tareas, sin duda,
mil veces mas productivas para la colectividad y mas ventajosas para ellos mis-
mos, el dia en que los carros estén dotados de frenos automaticos, de lo cual no
carece ferrocarril alguno, Sin detenernos a considerar las ventajas derivadas de
la seguridad del trafico, de la mayor capacidad de la linea, debida a mayor velo
cidad de los trenes, de las economias provenientes del menor deterioro del equipo,
al evitar los frenos automaticos, los golpes que todos hemnos visto con horror en las
maniobras de las estaciones, sin pensar en todo esto, el reemplazo de la mano del
hombre, tan barbara y peligrosamente ocupada, por el freno de aire, suprimiria en
los gastos anuales de la‘Empresa la suma prudencialmente calculada de 8§ 1 200000
moneda corriente,

Se ha dejado correr el tiempo sin que se haya peusado, con la atenciéon de-
bida, en dotar a nuestro equipo de carga de este sencillo e indispensable mecanis-
mo y ahora, si deseamos llegar a un mejoramiento definitivo, debemos hacerlo en
un lapso de tiempo reducido, y, en vez de una inversiéon de dinero paulatina e in-
sensible como hubiera sido posible oportunamente, seré necesario disponer ahora,
en poco tiempo, de una suma de $ 2 000 000 oro de 10d.

Volviendo a las posibles economias de carbén que tan credidas cifras ofrece
con la organizacién técnica de la traccion, sefialaré otras no despreciables que
pueden obtenerse, dotando a nuestras locomotoras de ciertos accesorios vulgarisi-
mos ya, y delos que no carece locomotora alguna que corre en las lineas equipa-
das debidamente y que, en las nuestras, se ha descuidado absolutamente el im—
plantarias, Refiriéndome brevemente al uso del vapor sobrecalentado, he dé recor-
dar que se'ha ensayado en la Empresa con resultados enteramente satisfactorios;
parece comprobado que en nuestras lineas ello produce una economia de combns-
tible aproximada de 20%, y una economia de agua no despreciable. Ninguna difi-
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ultad o comylieacién introduce el sobrecalentador en el manejo, ni en la conser-
‘acion de las locomotoras. En vista de estos buencs resultados obtenides en la
ractica, la actual administracion ha resuelto implantar el uso del vapor recalen-
ado en todas las locomotoras de la Empresa que puedan adaptarse a esta modifi-
acion, y, estudia, en los planos de sus locomotoras, los sobrecalentadores que ha
e adaptarseles, La instalacién de sobrecalentadores en 400 locomotoras demanda-
4 un desembolso aproximado de $ 200 000 oro de 18d.

Suponiendo que el recalentador no dé una economia de combustible de 20%
omo se ha obtenido en los ensayos, sino so6lo de 10%, se tendra al afio un menor
asto de $ 720 000 oro de 18d, con relacion al consumo de carbén del aflo presen:
g, que ascendera a 400 000 toneladas.

El mejoramiento de los fogones de las locomotoras, al dotarlas del economico
reo de ladrillo del que no debe carecer ninguna, y, abandonado per ignorancia y
or desidia, y que'permite Ia no diseutida disminucién de carbén de 5 a 10% mit
eces constatada, podra disminuir en § 500000 oro de 18d los gastos de combus
ble, sin notar el aumento de la duracién de los calderos, que disminuira a su vez
)8 gastos de su conservaelon.

Y para no ser prolijos, ni extender demasiado los limites de este estudio,
1encionaremos solamente los resultados que puede obtenerse con los estudios de
1ejoramiento hechos en otros ramos del serv icio de traccion, y cuya realizacién
hora se inicia.

El empleo del aire comprimidoe en los trabajos de caldereria y mecéanica en
18 Casas de Maquinas, al reemplazar los procedimientes manuales y rutinarios
hora usados, podra disminuir los gastos anuales en $ 200 000 moneda corriente,
on una inversion no superior a $ 1200 000 moneda corriente..

El empleo del agua caliente en los lavados de calderos economizara § 60 000
| afio, con algunas instalaciones por terminarse pronto y otras que se iniciaran
n breve, con un costo de $ 35 000 moneda corriente. Este procedimiento permite,
sgln se desprende de los estudios hechos por las Administraciones que se han
reccupado de este punto, disminuir en un 309% los gastos de conservacion de
alderos. _

La limpieza de los tubos de locomotoras con aire comprimido, permite redu-
ir el gasto de jornales en § 53 000 al afo. La electrificacién de las tornamesas
e lag Casas de Maquinas de mds intenso servicie, en $ 39 000 al afio, con un gas-
» que no sube de § 60 000,
~ No son menos apreciables las cifras de economias que .es dable obtener en
| Departamento de la Explotacién ferroviaria que tiene a sn cargo la reparacion

conservacion de la via; para no entorpecer el plan adoptado, mencionaré, en
ita parte, solamente lo economizable con la adquisicién de elementos apropiados
ara el trabajo. '

Quien haya seguido alguna vez con atencién las operaciones conducentes a
epositar en el lugar de su destino el lastre de la via, habra observado la pérdida
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de tiempo, y por consiguiente de dinero, de los jornaleros afectos a estos servicios
y los métodos primitivos adoptados en el desempefio de su tarea. El lastre esca-
vado a pala o chuzo en los pozos de lastre, es cargado a pala taumbién en los tre-
nes Jastreros, y éstos siguen después su camino a través de estaciones donde las
necesidades de la explotacion cbligan a posponerlos, aun a los trenes de carga, en
el uso de las vias que han de permitirles llegar a su destino; y las horas corven,
unas en pos de otras, mientras las cuadrillas numerosas de obreros, que se hecesi-
tan imprescindiblemente para descargar esos trenes al retardado fin de su viaje,
transforman, inactivos, ese tiempo en jornales, en dinero efectivo, que ira a re-
cargar las tarifas y por lo tanto al publico, sin provecho alguno para nadie. Y ca-
be preguntar: Jpor qué no aprovechar en estas manipulaciones aparatos mecani-
cos, en vez de la mano del hombre, perdida durante tantas horas durante el dia?
¢Por qué no obtener, por medio de aparatos mecanicos, en vez del lasire tierr‘,f"oso,
de mala calidad que dura pocos afios y deteriora rapidamente los dirmientes y
los rieles, lastre limpio, chancado y uniforme, durable y buen preservador delos
demas elementos de la via? Ello es posible y es necesario: los pozos de lastre de-
ben estar provistos de escavadoras mecinicas segin el lastre, de chancadoras que
uniformen el tamafio de sus elementos, de arneadoras que‘lo limpien, de que los
que lo guarden provisoriamente y faciliten'su carguio en trenes apropiados forma-
dos de carros descarga automatica, permitan que el propio personal del tren pue-
da depositarlo en el punto requerido de la via en pocos instantes. De esia manera
el precio de cada metro cibico de lastre, colocado en la via que es ahora de $ 7.31
moneda corriente, descenderia a $ 5.44. Pero esta economia es la menos importan-
te de todas las que proporciona el mejoramiento de. la calidad del lastre; una ma-
yor duracidn, que retarda en proporcion de 1 a 2 la necesidad de su renovacion;
su mayor permeabilidad que proteje y aumenta ia doracion de los durmientes en
10%:; su elasticidad que conserva los rieles y aumenta su duracién en 30% a 40%,
y disminuye en 50% los gastos de conservacién, hacen posible una economia anual
de § 750 por kilometro de via tendida, o sea para toda la red, de $ 2 347 000, cuan-
do esté normalmente establecido este trascendental mejoramiento en el servicio
de la via. ' '

Ello necesita desembolsos no despreciables que la Empresa no ha titubeado
an instante en acometer; y mientras la industria nacional construye los carros
lastreros que le han sido recientemente encomendados por valor de $ 842 391, se
completaran las instalaciones en los pozos de lastre por valor de $ 1050 000.

¢Y qué decir de aquellas obras que representaran economias no menores a
las enunciadas, pero que no es posible traducir en cifras? Cambiando el sistema
rudimentario de carboneras abiertas ¥ descubiertas a la intemperie, por tipos mo-
dernos, se facilitara el carguio de los tenders, se evitaran los robos de carbény
se fiscalizard mejor »u consumo; se evitara que los carbones nacionales, los tinicos
que se usan en la Empresa, pierdan por efecto de los agentes atmostéricos casi
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ompletamente la cantidad de hidrocarburos volatiles (36% a 40%), mermando
randemente sa pod=r calorifico.

Cerrando los recintos de pasajeros de las estaciones, como se ha empezado
a en algunas, se evitaran abusos cuantiosos que aumentaran las entradas de pa-
ajeros en proporciones dificiles de fijar, pero que se estiman no inferiores a by,
o las entradas de pasajeros, es decir, a § 1000 000 moneda corriente ete, ete,

Y, si de la consideracion de la carga pesada, que ha sido para las finanzas
seales, la desorganizacién y deficiencia de los elementos de los ferrocarriles, pa-
amos a la de las molestias que con tanta frecuencia, principalmente en las épo-
as de acarreo de las cosechas, ocasionan al pubiico por la lentitud de sus servi-
jos de carga y la falta de confort en el de pasajeros, encontraremos, a mas de la
lesorganizacién de esos servicios, las mismas causas, la falta de prevision, un cri-
erio continuado y perseverante para mantener constante la desproporcién enire
a intensidad de los servicios exigidos por el publico y los elementos indispensa-
les para satisfacerlos,

La demora para procurar los carros pedidos para el acarreo de las cosechas
1a sido en los Gltimos aios motivo justificade de las protestas del publico, y, a
resar de ellas, este mal, que es ya muy viejo en nuestros ferrocarriles, no se ha
sorregido. La deficiencia de equipo se ha mantenido o se ha agravado, porque no
ie ha destinado de una manera metédica y constante el dinero necesario para co-
regirla; v, a pesar de los defectos del exceso de gastos, ellos no han sido cupaces
sor inadecuados o inatiles de hacer marchar, a la par del desarrollo de las nece-
sidades del publico, el incremento del ferrocarril. Algunas cifras nos demostraran
zon evidencia el estado estacionario o de retroceso en que se ha mantenido desde
1905 el equipo de 1a Empresa con relacion al acarreo solicitado por el publico.

Si consideramos como de punto de comparacién el tonelaje transportado en
1905 y el equipo disponible, he aqui a continunacion la variacién que han experi-
mentado una y otra cifra hasta 1914:

Toneladas Tonelada ' Niimero

Aitios de carga Variacion kilémetro Variacién de carros Variacién
1905.... ..., 2 668 390 1.00 475768458 - 1.00 4 966 1.00
1906.. .. ... 2 743 710 1.03 455 275 749 0.95 5 426 1.09
1907, ..., .. 3477 822 1.30 637 089 960 1.34 b 830 1.17
1908........ 3916 017 1.46 737 315 716 1.565 6 086 1.23
1909.. .. .... . 3972466 1.485 748 066 100 1.57 7038 1.42
1910.... ... 4489205  1.68 e ... 6731 136
1911..... 4566 H74 171 908 073 089 191 6 437 1.29
1912..... . 4 795 881 1.79 946 914 236 1.98 6 392 1.285
1913........ 4901 195 1.83H 980 469 171 2.06 6761 1.362

1914, ....... 4 154 643 1.56H 782 322 170 1.64 6591 1.335
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Degsde 1905 a 1914 el tonelaje de carga ha aumentado en 5a0/, v el tonelaje
kilométrico en 64°/,; en cambio, el equipo disponible sdlo se ha incrementado
en 339/,. :

No es, pues, extrafio, ni inexplicable, que el mal se haya perpetuado si no
§6 han puesto los medios conducentes a extirparlo; y es tan explicable, como dig

1o de lamentar, que los muchos millones gastados en 1907 y 1908 por el Presiden-
te don Pedro Montt, para cubrir esta insuficiencia, no se hubieran repartido en
varios afios de una manera paulatina, o se hubiera consagrado mayor atencion a
la conservacién wlterior de un mismo equipo, para haberlo siquiera mantenido.

Pero es ain mas extrafio, si alguna cosa pudiera causar extrafieza en la Em-
presa, que al preguntar jqué cantidad, qué tipo de material rodante se necesita-
ba? Nadie podia justificar cientificamente una cifra; se sentia, se palpaba la esca-
sez, pero nadie podia asegurar si ezse mal se remediaba con cineco, con diez o con
cien millones de pesos; no habia estadistica, ni dato alguno sobre la deficiencia de
equipo. Ha habido que empezar a formar esta estadistica con el nuevo personal
del Departamento de Transporte, durante el afio 1914, para llegar por fin & cifrar l
lo que la Empresa necesita adquirir para servir debidamente al prblico, como lo
indicamos a continuacion con sus respectivos valores:

Oro de 18d
220 bodegas de 20 toneladas....... ..... e e $ 1298000
220 rejas de 20 toneladas.. .. ... ... i e 1 298 000
60 cajones de 20 toneladas.. ........... ... ... .. ..., . o 300000
160 carros planos de 20 toneladas. . ............. .,... e 800 000
$ 3696000

o sea, $ 6652 800 oro de 10d. Este plan de adquisicién se ha iniciado ya, por des-
gracia, con la lentitud & que obliga la inseguridad de los recursos de que puede |
disponerse, pues estas adquisiciones necesitan dinero de que la Empresa actual-
mente no dispone ni en minima proporeién, y los mercados extranjeros alcanzan ,
la situacién mas anormal de que haya recuerdo, dificultindose por esto no solo
las adquisiciones de equipo en el extranjero, sino también la de materiales, de los
que se carece en el pais para construirle. Sélo se ha podido confiar a las fabricas
nacionales la reparacion radical, casi hasta construirlos de nuevo, de ciento se-
tenta carros bodega de diez toneladas y se ha encomendado a otras fabricas,
también nacionales, la construceién de ciento cincuenta carros de carga y lastre.
ros. Asi podran al mismo tiempo irse preparando los constructores nacionales para
realizar el justo ideal nacionalista y patridtico de dejar a los chilenos la mayor
cuota posible de las construcciones que necesitamos los mismos chilenos,

No se nota mayor progreso en el equipo rodante de pasajeros, y si no es po-
sible que en éstos se note la deficiencia en la, oportunidad de sus servicios, es muy
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facil observarla en su inadecuada couservacidn en su estado de desgdste y vejes,
defectos que debieron ser evitados aqui mas cuidadosamente que en pais nlguno,
para contrarrestar, siquiera en parte, los habitos de desaseo de los pasajeros, y el
polve gue, en los largos meses de verano y de prolongadas sequias, se levantan
inevitablemente de la via. El numero de pasajeros movilizados tué en 1905,
8 205 532, y en 1914, 13 497 483, es decir, hubo un anmento de 62°/,.

El numero de coches disponibles, cuyo tipo se ha eonservado invariable, ha
sido, en 1903, 328 coches y en 1914, 483 coches; su aumento aleanza a 479/, Solo
an los primeros dias del presente mes se han firmado contratos de adquisicion de
equipo de pasajeros para aumentar la cifra de 483 coches, que permanecia gensi-
blemente invariable desde 1911, habiéndose destinado a ello la suma de § 1 470 648
oro de 10d.

Si se quisiera estudiar con prolijidad cuinto necesita la, por tantes afios
descuidada, Red Central de los Ferrocarriles del Estado, a mAs de aquellas faltas
gue siente el publico directa e inmediatamente, como galpones y v bodegas en las
estaciones, desvios, ete., las que afectan a la seguridad de sus vidas y de la ex-
plotacioén, refuerzo y reconstruccion de viaductos, defensas de la linea, ete., llega-
riamos a cifrar en varias decenas de millones la suma que es indispensable inver-
tir, y cuya necesidad ha sido reconocida y sancionada por los poderes publicos al
digentir y dictar la ley numero 2 845, que concede al Presidente de la Reptiblica
la autorizacion para contratar un empréstito, hasta por £ 4 710 000, para obras
:omplementarias de los ferrocarriles. Esta ley sélo se ha cumplido en minima
parte por la situacion por demas anormal de los mercados financieros y por otras
ragones que consideraremos mas adelante y que no se puede en manera alguna
dejar pasar en silencio,

Al llegar al término de esta larga enumeracién de mejoras posibles y nece-
sariag, queda el animo en suspenso acerca de si ella peca por prolijidad excesiva,
o por haberse guardado de afiadir muchas otras cifras que aparecen al estudiar
minuciosamente el presente y preparar el futuro de esta rama importantisima de
los servicios publicos. Sea como fuere, bastari con ella para abordar la reorgani-
zacion del servicio ferroviario, no con protestas que. a nada. practico llevan, ni
con comparaciones con otras redes y otras explotacicnes, que, en esta materia
como en otras de analoga complicacion, dejan la incertidumbre entre lo ilustrati-
vo y comprensivo de los datos y los errorves de base que se cometen al comparar
objetos enteramente desemejantes, sino con la luz de las cifras aplicables al pro-
pio servicio que se estudia.

En resumen, en el cuadro siguiente se anotan algunas de las principales
economias realizables, que es posible estimar en cifras, y la inversién que es ne-
cesario hacer para conseguirlas y completar algunas inatalaciones de las que he-
mos hecho mencidn:
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Traccion y Maestranzas:

Mejoramiento del servicio de traceién............
Mejoramiento del servicio de lubricacién.........
. Conservacion y vigilancia del carbdn en carbone-

ras cerradas.—Imposible preeisar...........
Economia de carbdémn y lubricante por el mejora-

miento del sistema de prima de econsumo.—
Imposible precisar..... ... . ... ... ... ... ..

Organizacion y supresién de aguadas:

Santiago, Valparaiso y ramales....... .........
Santiago, Puerto Montt y ramales....... ........
MaestranzZas. .. .. ...overtiurriat i,
Frenos antomaticos .... .. ...... ... .oeiiia,
Recalentadores de vapor...............cooe...

Locomotoras:

Arcos de ladrillo en los fogones..... ........ E

Disminuciéon de los gastos de conservaeién debido
al uso del arco de ladrillo.—Imposible preci-
8ar.

Mejoramiento en las Casas de Maquinas:

Uso del aire comprimido .......................

Lavado de calderos con agua caliente..... ......

Disminucion de los gastos de conservacién por esta
ultima cauvsa 30¢/, {g).—Noge puede fijar cifras
por falta de estadisticas anteriorés.

Limpieza de tubos por aire coraprimido

Electrificacidon de tornamesas............... Lo

ORO DE 104

e e e e

Economias

por
realizar

3761144
1000 000

120 000

200 000
3 730 000
1 200 000
1 396 000

900 000

200 000
60000

53 000
39 000

1nversién
‘necesaria

para obtenerlas

14.400 000
2 000 000
3 600 000

1200000
200 000

35 000
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Via y Obras:

Mejoramiento de los pozos de lastre, carros lastre-
ros y economias derivadas de una mejor con-

BOrVAaciOn ... .. ... 2 347000 1892 391
Explotacion:
Adquisicién de equipo de carga.......... ...... G e 6 652 800
Adquisicién de equipo de coches................. .. ... 1470 648
Control de pasajeros (cierro estaciones) ......... 1 000 000 200 00t
Disminacion del namero de personal (sueldo y jor-

nales). ... e s 3 b0 000

Totalo. . ....oovvivnen. .. 19506 144 31 650 83¢

Las economias estimables en ecifras alcanzan, pues, a la suma de 19 millo-
nes 506 mil 744 pesos anuales. No son posibles de estimar en cifras, muchas de
las cuales sélo algunas hemos mencionado, por ejemplo: las provenientes de ma.
yor conservacion y disminucién de pérdidas de carbén en earboneras cerradas,
economias de carbdn y lubricante por el mejoramiento del sistema de primas
de consumo, disminucion de gastos de conservacién del equipo, debido a los me-
joramientos anotados, ete., ete., y pueden facilmente elevar esa cifra a mas de
$ 20000000 al afio. Hablando con mayor precision, debiéramos decir que si
nuestros ferrocarriles hubieran sido debidamente atendidos y cuidados en sus ne-
cesidades y en su organizacién, sus gastos serian inferiores en § 20 000 000 al
afio, a la suma que exige actualmente su explotacién; no hubiera sido menester
el alza de tarifas para conseguir su equilibrio financiero, sus servicios serian ba-
ratos y adecuados, y en la comparacion estadistica con otra Red cualquiera, Jas
cifras habrian favorecido a los ferrocarriles chilenos; no hubieran costado a la
Hacienda Publica, desde 1900 a 1914, § 115.505,782.79 moneda corriente de pér-
dida, es decir, una cifra igual a Ia miiad del déficit fiseal, segun los caleculos mas
pesimistas. '

La inversion necesaria para poner los ferrocarriles en situacién de realizar
esas economias anuales asciende, segiin las mejoras valorizadas en el cuadro an-
terior, a la suma de $ 31 650 839 oro de 10d, a la que hay que agregar el costo
de otras instalaciones anotadas en el cuadro y no valorizadas por no conocerlas
con precision, y éstas son: las sumas que es necesario invertir en doble via, en
galpones, en mejoramiento de estaciones que exige el mayor trafico, en refuerzos
de viaductos y puentes y defensa de la via, que exige la seguridad de Ia vida de
los viajeros y de la explotacién, ete., ete. El monto total de estas sumas por in-
vertir ha sido minuciosamente estudiado, y sirvié de base para dictar la Ley nu-
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mero 2 845, que faculta al Presidente de la Repuiblica para contratar un emprés-
tito hasta por £ 4 710000 para obras complementarias de los ferrocarriles, que,
con sobrada razon, se juzgd indispensable para que la Ley de Reorganizacién de
los Ferrocarriles, v el régimen auténomo por eila creado, no fuera un fracaso y
una utopia. De ese cuantioso empréstito corresponde a obras previstas en la Red
Central, la suma de $ 123 000 000 oro de 104, aproximadamente. (Se excluye en
egta suma los Ferrocarriles Aislados, la Red Calera-Cabildo v ramales).

Ahi tenemos el Debe y el Haber de este importantisimoe problema. La re.
duccién de los gastos anuales en $ 20 000 000 significa una disminueién de 259/,
con respecto a las efectuadas el afio 1913; 26/, con relacién al ano 1914 y 309/,
con relacion al afio 1915. La dnica manera de conseguir el equilibric tinanciero
de la Empresa, permanente y verdadero y de redacir las tarifas, es disminuyen-
do lus gastos por medio de una fiscalizacidon esmerada de ellog y la aplicacién de
los sisternas de trabajo de que no debe, no puede carecer hoy en dia una industria
como los ferrocarriles. Todo equilibrio que guiera basarse en la reduccion de
gastos indispensables de conservaciéon y mantenimiento de la Red, como ha sido
alguna vez intentada en Chile, es falso, no es sincero, es ain criminal, porque
a mag de engafiar y preparar un mayotr desastre financiero en un cercano por-
venir, expone la seguridad de lag vidas y de las mercaderias confiadas a su trans-
porte.

Para conseguir esa situacion de equilibrio permanente de la Empresa, extir-
pando las causales de ruina gae apuntamos al principio de este estudio, y realizar
lag obras que bhan de producir las mas fuertes economias, es decir, obtener por
medio de una fiscalizacion esmerada y estrecha de los gastos, mayor rendimiento
de los funcionarios y elementos de que dispone, y abaratando la explotacién con
la aplicacién de sistemasa y elementos modernos, conforme con los principios tée-
nicos de trabajo, que hemos seilalado anteriormente, se requiere: 1.¢ una direccion
consciente, apropiada y fuerte para implantar las innovaciones necesarias; 2.¢ los
capitales necesarios para realizar el vasto plan de obras complementarias, adqui-
siciones de elementos y de equipo que heinos analizado mas arriba.

Pareceria talvez extrafio que apenas ensayada durante veintidds meses la
Ley llamada de Reorganizacion, se hable ya de la necesidad de uma Direccion -
apropiada y fuerie en el maneijo de los ferrocarriles, y que tan pronto empiecen
las criticas a una flamante Ley. La critica y la censura a las leyes y a los regla-
mentos reflejan muchas veces profundos quebrantos en {as instituciones, que in-
citan a sus hombres a ir a buscar en disposiciones diferentes, a veces enteramen-
te opuestas, remedics a los males que no atinan de otra suerte a derribar. No es
ése, sin embargo, el espiritu de las anotaciones que se encontraran en los siguien-
tes parrafes. No pretendemos dar los primeros pasos hacia una modificacion
transcendental de la Ley de Ferrocarriles, que en general es buena, y capaz do
producir excelentes frutos, Sin embarga, ni ella, ni ofra alguna, puede presumir
de perfecta, y presuncion fuera desconocer que, en su aplicacién, es mas facil,
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1e por los mas poderosos esfuerzos de imaginacion, seftalar sus pequefios defee-
s para, después de conocidos, arbitrar los medios con que corregirlos,

(Gon.ti?mard).

DOCUMENTOS

Bl Kinoral de! Teniente y el rio Oachapoal

Santiage, & de Octubre de 1916,

Sefior Ventura Blanco Viel, Presidente de la Comisién de Canalistas del rio

nchapoal. . .
reseute,

Sefior Presidente:

Tengo el honor de evacuar el informe gue se me ha solicitado con fecha 20
3 Julio pasado, acerca de si son suficientes los trabajos que la Compafiia del Te-
lente esté ejecutando, para evitar los dafcs que puedan causar en los habitantes
en las tierras, los residuos y relaves resultantes de.la elaboracién de los mine-
\les, al vaciarse en las aguas del rio Cachapoal, y en el easo que ¢reyere que no
»n apropiados para el objeto indicado, decir las medidas que serian conducentes
evitar la repeticion de los males que se deploran.

Fs la primera vez que se presenta esta cuestion en nuestro pais y, como
wve el honor d. hacerlo presente a Ud., he desconflado de i competencia para
ilucidar con acierto este problema.

Se basa este informe en todos los antecedentes que he podido reanir para el
studio y esclarecimiento de la cuestién, y en los datos Itomados durante una vi-
ta a la regién y al mineral, acompafiando al miemwbro de Ia Comisién, sefior
iego Vial Guzmdu, en el mes de Agosto ultimo. '

uMagnio.—La Braden Copper Company.—Topogrnfia de la regidéu.--Los perjuieios. —Impor-
tancia del problema.——Los relaves.—Las represas.—E! elemento liquido.—La mate-
ria en suspensién.—Critica de las obras.— Legislacidn. — Conclusidn,

La BrapeN Correk COMPANY

La Compaifiia de este nombre, formada en los Estados Unidos de América,





