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tConiinuacioni

<Se me dira que el regimen contrario de la centralizaci6n absoluta, que pam
en los departamentos todas las atribuciones: las tecnicas que tien-n ahara a su

cargo y las cjccutivas, ahara confiadas a los administradores de zonas, recargarfa
en tal forma su trabajo, que su desempefio seria imposible y, por 10 tanto, inconvenien­
te. Fue este el principal argumento contra la ley centralista de 1884, Sin embargo,
no es asi: los departamentos tendrian sus secciones, sus jefes de maestranzas, de

casas de maquinas, sus inspecciones de explotacion, ctc., etc., que desempefiarian
todas las Iunciones de su cargo, y llevarian su reponsabilidad, d-pendi-nte del Je­
fe de Departamento, a quien bastaria para mantener al mismo tiempo que la unidad

y disciplina, en orden y al dia su servicio, tener confianza en sus subordinados

y autoridad para removerlos-.

-El regimen vigente crea en cada Administracion unaDireccion General autono­

rna con todos sus scrvicios: el de la via, el de explotacion can sus asientos en la mis­

ma ciudad que el de la Administracion. So llega al absurdo de estimar indispensables
que existan en cada adrninistracion cada uno de estos servicios y solo uno; as! se

ha llegado a tener cuatro maestranzas autonomas, con todos los inconvenientes

que apuntamos a1 tratar de ellas; cuatro «inspecciones de explotacion- autonomas,
que por instinto de propia conservacion y celo de mejor servicio cada una trata de

quitar el equipo rodante a las demas sccciones y da lugar en las estaciones de ter­

mino y, s610 aIH, a operaciones complicadas para pasar a otra seccion como si fueran

redes Ierroviarias difcrcntes, que han de cambiar de locomotoras y de personal;
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que exigen man tenor cuatro contabilidadcs, porque, can razon, dado el regimen
establecido, cada Adrninistrador quiere tener a su vista la contabilidad del trozo
de via que, sin justificacion alguna en sus limites, se Ie ha confiado-.

<Aquel departamento que tiene a su cargo la adquisicion y recepcion de los

elementos que la Empresa necesita, ha realizado ultimamente la centralizaci6n que
preconizamos. Su jete no ha recibido par ella cl doble trabajo can que amenazan

los impugnadores de la ley de 1884 y el comercio sabe las ventajas que significa
para el y para .la Empresa la rapidez en la tramitaci6n de las cuentas: y ella cono­

ce los bencficios provenientes de esta centralizacion que Ie ha permitido posesionarse
de la verdad de. sus gastos en materiales que, antes, en el regimen de descentra­
lizacion, salian al consume con tantos precios difcrcntes, un mismo material y a

un mismo tiernpo, como materiales habia; como se ha impedido que los almacenes

seccionales acaparen en UlJ. memento dado toda la existencia de un articulo que

compra la Empresa en prevision de Iuturas dificultades de adquisicion, privando
as! a la misma Emprcsa, en otras secciones, de 10 que era indispensable y habia ad­

quirido en cantidad suficientc, La bien entendida centralizacion no es imposible.»
-El sistema de descentralizacion, de division de autoridad, de administraciones

autonornas, expone a la irresponsabilidad de que con tanta razon se quejaba la

palabra elocuente del scnador par Santiago don Francisco Valdes Vergara. No es

dable asegurar si esa irresponsabilidad haya sido voluntariamente creada ni

por el decreta organico de Ierrocarrilcs de 1907, ni por la ley de 1914; no, de ninguna
manera ; pero sus disposiciones han abierto la puerta a discusiones sabre prerrogati­
vas y atribuciones, a interpretaciones literales de la ley que entraban la actividad
de los jefes, perturban su accion y de ella se rcciente la Empresa. Ello sera prin­
cipalmente de ternor cuando haya mas innovaciones que hacer, mas vicios que ex­

tirpar, mas disciplina que regenerar, porque la rutina, la ignorancia, los habitos

adquiridos seran otras tantas causales para crear las dificultades a que nos hemos
referido antes. Si hasta ahora no han surgido mayores debido a la bondad de los
hombres que pOSp01l2n muchas cosas a la obra de regeneracion de la Ernpresa: pero,
como hernos dicho, prescindiendo de los hombres y de los tiempos, no es posible,
ni es prudente, confiar al buen cspiritu y a la avenibilidad de los caractcrcs, 10 que
la ley debe prever para cvitarlo>.

Fuera de los inconvcnicntes que anotaba el sefior Letclier de falta de unidad en

la accion, posibilidad de conflictos, division de responsabilidad, mala distribucion
de ias instalaciones de la Ernpresa, la Comision Inspectora, designada porel Gobier­
no en el afio 1912, y compuesta de los distinguidos senores don Ismael Valdes Ver­

gara, Emilio BeIJo Codecido, Manuel A. Covarrubias, Manuel A. Prieto y Santiago
Marin Vicufia, hacia prescnte otros. Se rcferian a la situacion existente antes de que
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se pusiera en vigencia la ley actual, pero sus consideraciones son muy aplicables
a 10 que hoy dia ocurre y al sistema aprobado,

Cop-amos del primer informe expedido por ella:
-Sustraidos los jefes de servieio de su jefatura y reducidos, como en el hecho

se ha aplicado el decreto, a simples consultores 0 asesores sin mando, del Director
General, ha tenido que asumir este el total de las facultades ejecutivas que antes

estaban distribuidas en Departamentos 0 Secciones del Servicio, distrayendo BU

tiempo y atenciones, que debian emplearlos en los multiples problemas de carac­
ter general que una adrninistracion laboriosa debe tener constantemente en estudio,
para ocuparse en firmar notas, ordenes, telegramas y multitud de operaciones me­

nudas que Ie ocultan los verdadcros objetivos industriales, economicos y tecnicos

que deben formar el programa de la marcha de una Empresa comercial-.
"E s 10 que ha sucedido y nos corrobora el mismo Director General>.
"En cambio, los distintos servicios, par falta de facultades de sus jefes natos,

quedan sin la fiscalizacion debida y entregados s610 a la accion de los adrninistra­
dares de Seccion que, no siendo tecnicos ni pudiendo serlos en todos los ramos del
servicio, esa fiscalizacion tiene forzosamente que resentirse»,

<EI Director General no puede ni debe estar asesorado unicamente por estos

jefes-.
«Deben estos, en representacion de aquel, tener la inspeccion, la fiscalizaci6n

y el poder ejecutivo suficiente para hacer curnplir las 6rdenes de la Direcci6n
General dentro de sus respectivas secciones-,

Despues agrega:
,EI manejo de estos negocios, en la mayor1a de las grandes Empresas ferrovia­

rias, tiende a dar unidad y centralizar los servicios encomendados siernpre a espe­
cialistas, si bien sometidos a una autoridad superior. Tienen cada uno de ellos, con

las facultades ejecutivas necesarias e indispensables, no 0010 los elementos para
mantener la disciplina del personal, sino para asegurar el exito tecnico y econ6mico
de los trabajos a su cargo'.

Es preciso, sin duda, atender a las necesidades de descentralizacion del ser­

vicio, pero, no es necesario, para dar satisfacci6n a estas exigencias, atentar contra

el buen regimen y la disciplina del personal.
Sea que se acepte uno u otro sistema, debe dejarse bien establecido cual es la

jerarquia,
Si se aceptara la idea de dar facultades ejecutivas a los departamentos, facil

seria mantener la actual division por zonas estableciendo que los jefes de seccion
regionales deben subordinacion y obediencia a sus respectivos jefes centrales.

La necesaria arrnonia entre los diversos servicios regionales se aseguraria
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nombrando administrador a uno de los jefes, al de transportee, por ejemplo,y dim­

dole ciertas facultades inspectivas 0 de fiscalizaci6n sobre las demas reparticiones.
Creo de este modo dejar terminado el estudio de 10 que he Hamado la orga­

nizacion intema de la Empresa y me resta decir unas dos palabras sobre Ja apJica­
ci6n que desde 1914 se ha dado a la ley que entonces se dicta.

En primer termino corresponde estudiar como se ha apJicado el principio fun­

damental de la ley: su autonomia. Desgraciadamente, es preciso lamentar que no

en todo momento se Ie haya respetado.
Hemos visto en el estudio de la gestaci6n de la ley, que despues de un largo

debate en el eual se sostuvo la conveniencia de arrendar los ferrocarriles, se tran­

s6 en favor del proyeeto que concedia autonomia a la administraci6n de Ja Empresa.

Por esto y por las desgraciadas consecuencias que la intervenci6ndelGobiemo

ha tenido cada vez que se ha faltado a este principio, es mas de lamentar que no

haya habido en la opini6n publica y en el clemento independiente de todos los

partidos energia suficiente
•

para opener una resistencia eficaz a estos desmanes

de la politiqueria.
No quiero referirme en esta conferencia a personas determinadas, pero sf, quie­

ro hacer notar algunos hechos que confirman las apreciaciones anteriores.

Por ejcmplo, voy a hacer una ligera relacion de 10 ocurrido con el proyecto
de contratacion de un tecnico extranjero en eontabilidad.

Este ramo es de aquellos que por su complejidad y par la escasa experiencia
que tienen los contadores nacionales, requiere del auxilio de las especialidades eu­

ropeas,

No quiere decir esto que los jefes de corttabilidad que ha tenido la Empresa
no hayan side competentes en teneduria de Iibros, pero cuesti6n muy diferente es

irnponer las normas con que debe lIcvarse una contabilidad de ferrocarriles en don­

de es indispensable que exista un control casi aut6rnatico.

Comprendiendolo asi el Consejo de la Empresa en numerosas sesiones enque se

acup6 de las deficiencias que Ja contabilidad presentaba-podrla citar una larga
Iista de obieciones y observaciones hechas por los sefiores consejeros-y despues
de prolongada deliberaci6n, resolvi6 autorizar al Director General para que, de

acuerdo con el senor Ministro, contratara un especialista en contabilidad de ferro­

carriles.

Por intermedio del sefior Ministro en Belgica se conocieron los antecedentes y
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las proposiciones de dos candidatos que para este trabajo se 0 frecian: los seno­
res Pourvoyer y Doucet, especialistas ambos y de situaci6n en su pais.

EI Consejo opt6 par el primcro y fij6 su remuneraci6n en mil libras anuales.
El sefior Director, don Alejandro Guzman, cumpliendo el acuerdo del Consejo,

dirigi6 al Gobierno una nota fechada el 3 de Mayo de 1916 y de la eual tomo los

siguientes parrafos:
'
...El Consejo na notado que el control de los servicios que dicen relaci6n

can la percepcion de los fondos no se encuentra debidamente establecido y que
hay necesidad de imponer normas que aseguren a este respecto una fiscalizaci6n
mas efectiva.

<El Consejo reconoce que el personal de Contabilidad y Control hoy dia en

servieio cumple sus deberes satisfactoriamente dentro de los sistemas establecidos:
pero estima que estos sistemas son indudablemcnte inferiores y de menor eficacia que
los que rigen en otras empresas ferroviarias>.

Contesto el Gobierno diciendo:
'
...En contestaci6n a BU referida nota debo expresar a Ud. que el Gobierno,

despues de detenido estudio del asunto, ha resuelto no prestar su aprobacion a

la rernuneracion acordada par e1 Consejo para la contrataci6n del sefior Pourvoycr,
en vista de la situacion fiscal en general y particular de la Ernpresa, las que en la
actualidad no ofrecen condiciones favorables para incurrir en un gasto de cerca de
cuarenta mil pesos por afio, como seria el que importaria la contratacion del espe­
cialista en contabilidad ferroviaria de que se ha hecho mencion».

«".EI Gobierno es de opinion que esta obra de modernizacion de los servicios
del Estado, que tanto ha influido en el progreso de otras instituciones, como el

Ejercito, por ejernplo, se lleve a cabo no por la contrataci6n de un personal extran­
jero, sino por el envio de Iuncionarios chilenos que, conocedores de nucstras necesi­
dades y defcctos y de nuestra manera de ser, y ligados mas al pais por los afcctos
de patriotismo y los intereses y vinculacioncs que aqui ticn-n, se hallan mas en

aptitud y en mejores condiciones que los extranjerospara obtener un resultado prac­
tico mas favorable'.

Esta teorfa del Gobierno para rnodernizar todas nuestras instituciones y
espccialmcnte la contabilidad de nuestros ferrocarriles, no convenci6 al Consejo.
Recordando qui", que, tanto en el Ejercito como en la ensefianza, la obra de los
instructores extranjeros era justamente apreciada, acord6, por unanimidad, in­
sistir en el acuerdo anteriormente adoptado y reforzar con nuevas argumentaciones
la convenicncia de dicha md ida.

Decia esta nueva comunicacion, que lleva la fecha 2 de Agosto de 1916, entre
otras casas, que dcsde el comienzo del regimen administrative actual cl Consejo
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venia notando disconformidades e incongruencias en 01 monto de las cifras de unos

mismos gastos segun Iuera la procedcncia de ellos dentro de la misma Empresa:

que esta diversidad de valorizacion de unos mismos rnateriales falseaba par comple­

to las cifras del gasto industrial del servicio: que reconocia que el Departamento

de Contabilidad era feliz y acertado en las operaciones de ten-durla de lib.os,

pero que era indispensable modificar las deficientes normas seguidas en cuanto

a coni 01 de entradas y de gastos, y, muy principalmente, de consumo de materia­

[es. Q'.:e csta transforrnacion de la contabilidad permitiria hacer economias perrna­

nent.:s de varios centenares de miles de pesos y que ello justificaria con exceso el

sacrificio de $ 40 OOO"durante dos afios, Finalmente, expresaba que el procedimiento
insinuado por el Gobierno de enviar funcionarios chilenos a estudiar contabilidad

en el extranjcro, era de resultados lentos e incomparablemente menos seguros.

EI Gobierno ordeno que esta nota fuese enviada al archivo.

Varies aiios despues, siendo Ministro de Industria el senor Oscar Davila, 01

Consejo obtuvo autorizacion para renovar, por interrnedio de los Ministros Diplo­

maticos de Chile, las gestiones para la contrataci6n de un tecnico,

EI senor don Agustin Edwards recomendo, como a unaeminencia en el ram), al

sefior Shanahan, personaje que habia ya organizado varias contabilidades de fe­

rrocarriles, entre otras, la de Irlanda.

EI Consejo acord6 contratar sus servicios y comunicarlo asl al Gobierno para

que diera su aprobaci6n a la remuneracion fijada.

En Ia nota en que se comunica este acuerdo se vuelve a insistir en las mismas

considcraciones hechas en e1 afio 1916. «Los modemos sistemas de control, dice

el senor Trucco, que en todos los ferrocarriles funcicnan, por decirlo asi, automa­

ticamente y resguardan en forma casi perfecta los ramos de inversiones y de egre­

sos, son desconocidos en nuestro fcrrocarril y, dcsgraciadamente, se han producido

casas graves y repetidos en que, por falta do normas adecuadas, la Empresa ha

tenido que cxperimentar perdidas de considcracion>,

Un solo desfalco, el de Concepcion, coste a la Empresa mas de $ 500 000.

EI nuevo Ministro de Ferrocarriles, senor Malaquias Concha, nego lugar a esta

peticion declarando que cl sueldo asignado era excesivo.

iNo es verdad, senor Presidente, que esta tenaz y rcpetida negativa del Go­

bierno pard acceder a los deseos unanirncmente manifestados por el Consejo, en­

trafia un descoiocimiento de las verdaderas necesidades de la Empresa?

Otro caso en que tambien se manifiesta la inconveniencia de Ia intervenci6n

directa del Gohierno en la marcha de 1" Empresa e3 el relative al nombramiento

de W1 asesor en la Dircccion General.

No basta que la prensa partidarista juzgue util a sus intereses de circulo atacar
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con porfiacta majaderia a todos aquellos funcionarios que no son de su color poli­
tico; que algunos malos parlamentarios procuren obstaculizar todas las medidas
encaminadas al mejoramiento de un servicio 0 la simple aprobacion de los presu­

puestos cuando se ha negado lugar a alguna exigencia infundada 0 inmoral; se cree

necesario tambien que el Gobiemo se haga eco de estas influencias y que pida en

el seno del Honorable Consejo el nombramiento de personas que con su sola presen­
cia y por el caracter que deb€n investir hieran la dignidad de los mas competntes
y probos funcionarios.

Es necesario pensar 10 que cuesta en un pais tan desorganizado como e1 nuestro,
tener independcncia suficiente para cumplir en todo instante con su obligacion;
para rechazar solicitaciones inconvenientes: para despreciar amenazas; para opo­
ner a la vocinglera multitud que no analiza las causas de un mal servicio, la SErena

conciencia del deber cumplido y concluir que solo 1a opinion publica ilustrada y

patriota puede evitar la consumaci6n de las injusticias y e1 desaliento de los buenos
servidores.

Estes eon males generales de que adolecen todos nuestros partidos politicos.
Por eso €S de aplaudir que una institucion compuesta de ingenieros, en su mayoria
ajenos a las luchas apasionadas de la politica, de su veredicto sobre los detectos del
scrvicio fr rroviario y sabre las causas de su actual fracaso,

Es lamentable que se haya vulnerado la autonomia de 1a Empresa y es de

desear que una sana inspiracion patriotica arraigue en todos los chilenos el conven­

cimiento de que cuanto signifique aminorar esta autonomia, es avanzar hacia el

mal servicio 0 hacia el arrendamiento.

Otro de los principios en que se inspire la ley, tambien fue dcjado sin aplicacion.
Me refiero a la idea de dar a los empleados participacion en los beneficios de la

Empresa.
EI Congreso derogo el articulo pertinente con el prop6sito de salvar momen­

taneas dificultades y de reemplazarlo por otro mejor adaptado a las circunstan­

cias. La no contratacion del ernprestito autorizado por la ley de Enero de 1914, tra­

jo par tierra las expectativas de obtener utilidades y relego a segundo termino la im­

portancia de la ley que las distribuia,

Scria conveniente que se Ie volviera a cstablccer, pero en una forma mas amplia
y dando cabida a la insinuacion hecha por el senor Yanez al discutirse la reorgani­
zacion, csto es, interesando al mayor numero de funcionarios, no en los resultados

generales. sino en la mayor eficiencia de los servicios que prestan en sus respecti­
vas ocupaciones.

Finalmentc, debo dejar constancia, al estudiar la aplicaci6n de la ley dictada

el afio 1914. que su complemento indispensable. la ley que autoriz6 el emprestito
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de 4710000 libras para mejorar las instalaciones y e1 material de la Empresa,
tarnbien fue dejada sin aplicacion, Esta y no otra es la principal causa de la ac­

tual crisis ferroviaria. As! tendre el honor de probarlo, si el senor Presidente me

autoriza para hacer usa de la palabra en una proxima sesion.

Senor Presidente:

Al iniciar esta segunda conferencia sobre los servicios de nuestra red central

ferrocarriles, me sera permitido agradecer a mis distinguidos colcgas la ama­

atenci6n que me dispensaran al tratar de los temas relativos a la organi­
zacion de 13 empresa, tante desde su punto de vista politico. como interno, y dejar
constancia de la benevolencia del personal de los ferrocarriles y de la Inspeccion
General del mismo ramo para surninistrar los datos que de ellos me ha sido necesa-

Al tratar de los topicos que quiero desarrollar en esta segunda parte de mi

i'i,,,.tUldl(l, vuclvo a hacer presente que en mis tareas ordinarias jamas me habra ocu­

con detenimiento del servicio ferroviario, de modo que si mis colegas creen

n. tar en mis palabras algun error de trascendencia, tienen mi explicacion pre­
.itada,

Quiero abordar ahara tres aspectos que aun no he dilucidado y que son:

Necesidad de rnodernizar las instalaciones de la Ernpresa y de dotarla de

ii!"".lipo en cantidad suficientc:
Resultados de la adrninistracion en el periodo comprendido entre e1 afio 1914

el actual;
Situacion financiera de la Empresa.
A continuacion dire dos palabras sobre las conclusiones a que llego.

No es necesario ser muy perspicaz para sostener que el actual servicio ferro­

viario, salvo En 10 que se reiaciona con ei transporte de pasajeros, presenta deft­

!Nlcierlci�ls de tal naturaieza graves, que si csta situacion hubiera de continuar par

tiempo mas podria hasta precipitar una revoiucion sociat,

Ha dicho ia Sociedad de Fomento Fabrii, en nota reciente dirigida al Gobierno
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<que es un hccho, reconccido par todos lOS cccnomistas, que lOS tiempos moder­

nos se caracterizan par lOS fenomenos de indore social, que se reducen casi siempre
a problemas de produccion, y estes, a su vez, a problemas de transportes-,

,Cual no sera Ia gravedad de una serni-paralizacion de la (mica via Ierrea que

liga a los centros produetorcs can los centros de consumo en un pais que, puede
decirse, carece de marina mereante, de puertos habilitados, de ramales a la costa

y en donde la cuestion social es ya de por sf aguda?
La falta de transporte de los productos de la agricultura y de las industrias

fabrilcs ob.iga a los pationes a paralizar sus Iaenas, desalienta a los que poseen

iniciativas y haec que todos miren can recelo a los hombres de gobierno.
Atribuyendo, pues, tal importancia al problema de los transportes, pareceme

adecuado que, dejando ya de mana las cuestiones de caracter mas bien personal
que filosofico, En que se cncuentran empefiados Ia mayor parte de nuestros poli­
ticos.v-hago honrosas excepciones,-se tie nda Ia vista a 10 que ocurre enel servicio

de los Ierrocarriies Y EC procure sctucionar, con criterio ecuanime, los problemas
que presenta.

Para este objeto es ncccsario previamente iocalizar las causas del mal a fin

de no proceder con lijereza y adoptar medidas que vengan a ernpeorar la situa­

ci6n.

Siguiendo este critcrio, €s precise distinguir causas ajenas a la Ernpresa y pro­
pias de ella, causas trmporales 0 pasajeras y causas que obran desde hace mucho

tiempc,
Entre las primeras, 0 sea, entre aquellas cuya rcsponsabilidad por haberse

prrducido. no pucdcri cargas.e a ia cuenta de Ia Empresa, estan las principales que

han obrado en la semi-paralizacion actual y En Ja gran interrupcion del servicio
ocurrida En el ana iutirno.

Me refiero a la cortadura de ios puentes dei Tcno y del Achibueno, acaeci­

das en (1 invicrno del afio 1919 y a 1a cscasez de carbon que ha determinado la sus­

pcnsicn del scrvicio de carga durante una gran parte del presente afio,

La ejccucion de buenas obras de detensa En los citados lIOS, figuraba en e1

plan de obras de este generc aprobadas por el Consejo de los Ferrccarriles y su eje­
cuci6n no habia podido tlevarse a efecto per falta de los fondos necesario,

La segunda cit cunstancia, Ia paralizacion del trafico por causa de la escasez

de carbon, cuyo origen fue la hueiga surgida en las minas por diferencias cconomicas

entre los patrones y los obreros, habria side evitada en cualquier pais dotado de

un gobicmo previsor .

Fresco esta el recuerdo de Ja actividad desplegada por el primer ministro

ingtes, Mr. Lloyd George, ante la amenaza de una huerga en las regiones carboni-
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feras de Gates. EI Gobierno de ese gran pais, en medio de las preocupaciones que

criginaba la celebraci6n del tratado de paz, supo hacer tiempo para estudiar esta

compleja cuesti6n y lagro, mediante una ley despachada por el Congreso, evitar el
paro ya decretado por las confederaciones del trabajo.

Entre nosotros, las cosas no se estilan como entre los gobernantes ingleses
y la huelga pudo durar varios meses, y aun continuan ciertas zonas en semi-para­
lizacion, porque las Compafiias productoras no cumplen sus contratos. La amenaza

de huelga de carbon, surgida por cuestiones de salarios y de horas de trabajo,
provoco en Inglaterra €1 nornbramiento de una cornision especial que debia die­

taminar sobre las consccuencias que las demandas obreras tendrian en el aiza

del combustible y sobre las graves diticultades que esta alza traeria a las dernas

industrias, al comercio de exportacion y a la vida en general del puehlo ingies.
No ocurria aha, como entre nosotros, que la aceptaci6n de las peticiones de las

mineros podia hacerse sin otras consecuencias que reducir, en una pcrcion pequefia,
las pingiics utiJidades de los capitales invertidos en las minas, pues ya, por la si­

situacion de ias industrias en ese pais, er intcres del capital de explotacion estaba

reducido a un minimum y todo aumento de gastos debia, forzosamente, acarrear
un atza En el precio de la materia prima fundamental de las dcmas industrias.

Se estudio, tambien, En esa Comision designada por €1 Gobierno ingles, la idea

sostcnida por los obreros de la nacionalizaci6n de las minas y esto dara un con­

cepto de la gravedad del problema que el Gobierno hubo de afrontar en esas apremian­
tes condiciones.

Lloyd George hubo de dejar Paris en donde tenian Iugar las conferencias

de paz y logr6 que patrones y obreros se pusieran de acuerdo, cediendo en 10 que

sus mutuas exigencias tertian de injusto. La tesis de la nacionalizaci6n de las mi­

nas Iue rcchazada. Los salaries fueron aumentados y se reglamento en forma mas

estricta el trabajo en las minas a fin de dar mayor scguridad a la vida y a la salud

de los operarios,
Nadie ha calculado, entre nosotros, 10 que la negativa de los patrones 0 de los

obreros de las minas de carb6n para ,legar a un patri6tico acuerdo, signitica al

pais como perdida de produccion, como perturbacion en sus negocics, como males­
tar sccial y como peligro para su seguridad (sterna.

Naturalrnente, 1a imprevision del Gobierno, no puede cargarse al «lebe»

de la Empresa de los Ferrocarrilcs y nadie puede sostener que sin carbon una em­

presa ferroviaria, que utiriza este combustible. puede mantener sus servicios.

Una Emprcsa como ia nuestra debe tener grandes reservas de carbon, pero

es previo para nenar csta neccsidad, que se Ia dote de elementos apropiados: de
carbone ras cspcciales y de Iondos para ella.
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Otras causas tambien han obrado con desigual intensidad sabre nuestro servicio

de transportes. Me refiero a ta desorganizacion politica anorrnal, extraordinaria

en que ha vivido el pais durante el ultimo tiempo, hecho que tambien habia de tener

su repercusion en ia discipiina del personal de Ja Empresa, en la autoridad

de sus jefes y en la composicion del consejo directive. Pero hay sobre todas

estas causas una de efectos pcrmanentes que gravita desde haee afios come

una montana sabre el prestigio de nuestro servicio de ferrocarriles: es la escasez

de equipo y la antieuada condicion de sus instalaciones.

Una empresa de transportes ferroviarios, como toda maquina U organismo,

tiene una capaeidad de trabajo limitada por los eiementos de que dispone y por

la naturaleza de sus funciones. Es inutil que se prctenda que un ferrocarril

transporte tada la producci6ndeunpals cuando no se le entrega el numero de locomo­

toras y de carros suficientes, oque se exija unaexplotacion econ6mica cuando losproce­

mientos que sus instalaciones Ie perrniten, estan ya relegados a los rnuseos en otros

paises,
Asi, el numero de toneladas que una Empresa puede transportar tiene que de­

pender del numero de trenes que circulen por sus vias; estos, de la cantidad de

locomotoras y de carros, y de las Iacilidades de maniobra en [as estaciones para la

carga y descarga.

Quiero calcular, en forma aproximada, las dotaciones de equipo de que debi6

disponer la Empresa el afio 1918, para que de estos numeros resalte, en forma mas

concrcta, la carencia de material y citar algunas opiniones autorizadas sobre este

t6pico.
EI senor Domer, autoridad mundial en materia de ferrocarriles, cuando estu­

vo entre nosotros, presento un estudio justificando la peucion que hacia al Gobier­

no en el sentido de comprar locomotoras.

De su informe, fechado el 30 de Septiembre de 1910, tomo lossiguientes pa­

rra{es:

-La escascz de locomotoras no es cosa nueva en estos ferrocarriles, pues con­

sultando cl cuadro nurnero 4 se puede ver que €1 kilornetraje medio por locomotora

Cue de 43 664 ki16metros en el afio 1885, 0 sean 25 afios pasados, y que desde esa

epoca este cxceso de trabajo en locomotoras, ha ido en grado progresivo hasta la

fecha, habiendo afios, como el de 1905, en que el exceso de trabajo en las locomo­

teras hizo llcgar 01 kilomctraje medio a 65 217 kilometres»

Cita en seguida las memorias correspondientcs a los afios 1885, 1890 y 1895

en las cuales los senores Diego Hall, Anselmo Moraga y otros repiten:

«En vista del incremento del trafico creo que no se puede dcmorar por mas

tiernpo la adquisicion de locomotoras»
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•Se ha conseguido reducir en algo el excesivo trabajo a que estaban someti­

das las locomotoras, sin embargo, de que cerca de 47 ()()() kilometres es talvez mas

de un 50% mas de 10 que prudentemente debe esperarse si se quiere mantener el

equipo en buen estado de servicio-.

Para dar una idea mas exacta del excesivo trabajo impuesto a las locomoto­

ras, etc., da el senor Dorner algunos cuadros en que aparecen los recorridos de las 10-

comotoras en otros paises y en 01 nuestro. Asi, por ejemplo, en los ferrocarriJes de

Queensland, con 5 405 kilometres de via, hubo, en 1908, 368lommotoras y

BU kilometraje medio fue de 28 677 kilometres.

En New South Wales, can 5 584 kiiometros de via y 696 locomotoras, hubo e1

mismo afio, un kilometraje medio de 32 951 kil6metros.

En Victoria, con 3 220 kil6metros y 332 locomotoras, un kilometraje de 34,242

kil6metros.

En South Australia, con 3,220 kil6metros y 332 locomotoras, un kilometraje
medio de 24 436 kil6metros.

En Western Australia, con 2 945 kilometres y 317 locomotoras, un kilome­

traje de 20 125 kilornetros..
En Tasmania, con 756 kilometros de via y 78 locomotoras, un kilometraje de

21 210 kilometres.

En New Zealand, con 4 099 kilometres y 452locomotoras, el kilometraje fue de

26 554 kil6metros.

En la red Central los kilometrajes han sido los siguientes:

Afios Kil6metros Alios Kil6metros

1885 43,664 1906 55,801

1890 48,389 1907 52,658

1895 55,450 1908 55,978

1900 49,170 1909 51,910

1905 65,217 1910 53,700

Compara unas citras con otras:

-La linea New South Wales, dice, hizo un recorrido de 22934218 kilometres,

con 696 locomotoras, correspondiendole a cada locomotora un kilometraje medio

de 32 951. En Chile se hizo un recorrido de 20 488 071 kilometres con 366 locomo­

toras, correspondiendole a cada locomotora 55 978 kilometres. En otros terminos,

'para hacer un mayor recorrido de 2 446 147 kil6metros han necesitado 330 locorno-

Ingeaieros-c-Bf
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toras mas, a fin de que el recorrido medic por locomotora no exccda de 32 951

kilom tros-.

Concluye con las siguientes palabras:
-Con 10 dernostrado hasta aqui habra que convenir en que el trabajo que se

impr ne en cste ferrocarril a1 equipo motor es e xcesivo y aniquilador y por 10 tanto.
ODeI"OSO para los mismos intercses de la Empresa y esto S2 viene produciendo desde
25 afios atras sin que en ninguna epoca se haya podido contar con una dotacion
suficiente de locomotoras para hacer un servicio correcto y en buenas condiciones.
economicas- .

En vista de estes informes del senor Dorner, el Gobicrno contrat6 la construe­
ci6n de algunas locomotoras, perc, por Ia oportunidad con que se adquiri6 este

equipo, y pur cl incremento del trafico, el kilornetraje no hubo de reducirse en con­

diciones aprcciables.
Asi, en el afio 1911, el kilometraje medio por locomotora fue de 53,553 kilome-

tros.

Afios Kilometres Anos Kilometros

1912 51,829 1915 46,033
1913 52752 1916 48969
1914 49,084 1917 46,60()

En el afio 1918 el kilomctraje Iue 46 689 kilometres.
Los Directores que sucedieron al senor Dorner cJarnaron en vano pidiendo

aumcnto de equipo.
El senor Huet decfa en Febrero de 1912:
-La escasez y el mal estado del equip) en general, obliga a scmeter al actual

a un trabajo tan forzado que es imposible que resista, resultando de aqui un exce­

so de carros y Iocomotoras en reparaciones costosas, pues no es posible distraerlo
del trafico en memento oportuno. Por otra parte, se ve obligada tarnbien la empresa
a reparar el equipo que, por sus afios de servicio y estado de deterioro, debiera
ser excluido de todo US-O'.

, . -Es necesaria la adquisici6n de no menos de 2 500 carros y como 240 Iocorno­
toras para que el servicio pueda atender al incremento del trafico, que crece ana­

a ana, en proporciones halagadoras para el pais y poder seguir a tiempo y con eco­

nomia los trabajos de reparaciones>.
EI senor Guzman insistia en Diciembre de 1912:
-La Direcci6n General viene representando desde haec tiempo al Supremo
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Cobiemo la neccsidad de ejecutar obras de ampliacion y renovacion de las instala­

ciones existentes, con el fin de poder dar mayor desarrollo al trafico, respondi 'n­
do de cste modo al aurnento cornercial e industrial del pais, que exige impcriosa­
mente de la Empresa las facilidades necesarias para la movilizacion oportuna de

los productos de la agricultura y del crmercio.»
«Las mernorias anuales y numerosas comunicaciones elevadas al Supremo Go­

bierno por mis antecesores registran datos al respecto y cl inlrascrito cree que ya
no puede diferirse par mas tiempo la realizaci6n de un plan meditado de refor­

mas a riesgo de convertir la Empresa, que debe ser un factorimportantc de progreso,
en una remora; un obstaculo, para ellibre desarrollo de las diversas ramas de trabajo
que dan vida y riqueza a 1a nacion>.

A su vez el sefior Trucco repetia en 1919:
-Creo de mi deber presentar este grave problema en toda su desnudez, para

procurar evitarle al pais los enormes dafios de un servicio de ferrocarriles que pue­

de entrabar y comprometer muy seriamente el desarrollo de sus industrias> .

. <Hay, PUQS, la mayor urgcncia en prevenir el peJigro cierto que se divisa
a corto plazo,

y para ella, 10 fundamental y 10 indispensable es realizar los dos objetivos
siguientes:

1."-Dotar, de una vez por todas, a la Empresa de los elementos adecuados y

suficientes, de que tant 0 tiempo ha carecido, para hacer un servicio correcto y

econ6mico.

2.°--Continuar en 10 sucesivo, en forma sistematicay oportuna, aumentando
esos elementos a medida y en la proporci6n que el incremento de la producci6n 10

vayan requiriendo.
S610 as, es posible exigir un servicio satisfactorio y obtener tarifas reducidas-.
Para ralcular cl mirnero de locomotoras de que debi6 disponer la red Central

en el afio 1918, =-ultimo normal.v-dire con el senor Dorner:

-Siendo el kilornetraje de trenes 0 locomotoras 10 que represcnta el trabajo
de un ferrocarril 0 la intensidad de su trafico, hay que tomar esa base para las

comparaciones que se relacionan con el servicio de loccmotoras-.

Adoptando como kilometraje maximo tolerable para los efectos de una buena
conservaci6n el de 36 000 kilometres por afio, cifra que es elevada .. si se la ccmpara
con las que se usan en los ferrocarriles australianos, admirablernente administra­
dos, y se toma en cucnta el mal estado y la vcjez de las actuales locomotoras , bas­
tara dividir por esta cifra el numero total de kilometres recor ridosjpara obtcner
el numero de Iocomotoras buscado.

En el afio 1918 el kilometraje total recorrido por las Iocomotoras fue de
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23 484 849 kilometres. Este numero dividido por 36 000. que. repito, es elevado.
dentro de las condiciones propias de nuestra red y para el mismo tipo de locomo

toras, da 650 locomotoras centra 503, que en esc entonces hacian un servicio activo.

No es extrafio, pues, que el sefior Domer pidiera en 1910. 215 locornotoras, que
01 senor Huet pidiera en 1911. 232 locomotoras, el senor Guzman 230 locomotoras

en el ano 1912 y €1 senor Trucco, la electrificacion de la primera zona y 15locomo­

toras de pasajeros.
Pasando ahora al estudio de las necesidades de equipo de carga, hare un li­

jero analisis de Ia capacidad de transperte de una red dotada de un cierto numero

de carrcs, sin atender a la Iimitacion que impone la necesidad de la buena conser­

vacion, para. en seguida, determinando este factcr, calcular el numero de carros

que faltaron en el ana 1918.

EI tiernpo que un carro demora en efectuar un cicio de rec"rrido puede des-

componerse en la siguiente forma:

a) Tiempo necesario para poner el carro vacio a disposicion del cargador;
b) Plazo reglamentario para la carga:

c) Tiernpo que espera el carro can carga en ser arrastrado;
d) Tiernpo empleado en recorrer la distancia util de transporte;

e) Plazo de descarga;
f) Tiempo que tarda el carro vacio en espcra de arrastre;

g) Tiernpo empleado en el retorno del carro vacio.

De estos factores algunos dependen de la mayor 0 menor tacilidad que pre­

sentan las estaciones para las maniobras, ypara lacarga y descarga.Jo cual depende
a su vez, del numero de desvios, de los sistemas de explotacion en uso, de .la natu­

raleza de la carga, de las costumbres del publico, etc.
Por media de una formula sencilla se puede llegar a establecer que el recorrido

media anual de un carro es una funcion de la velocidad de las locomotoras de carga,

del porcentaje de kilometres rcconidos can carga respecto del kilometraje total

efectuado en un tiempe convenido, de la relacion entre el tiernpo que el carro pierde
en espera de arrastre y el tiempo total de un transporte medio, y de la misma rela­

ci6n entre los tiempos de maniobras, carga y descarga y el tiempe de transporte

media.
Analizaremos cada uno de estes factores:

1."-Velocidad de las locomotoras de carga. Esta depende del tipo de locomo­

toras en usa. del estado de conservaci6n del material. de los perfiles y carac­

teristicas de cada linea. de la existencia de frenos autornaticos y de enganches mo­

demos. En nuestra red la velocidad adoptada, 15 a 20 kilometres per hora para
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los trenes de gran recorrido, es considerada bastante alta, pues la mayor parte de

los factores ya enumerados son adversos.

2.o-EI porcentaje de recorrido efectuado can carga respecto del total, depende

principalmente de las condiciones economicas 0 naturales de la comarca que sirve

un ferrocarriJ. No pueden estas ser alteradas sino en minima parte par una Empresa

adoptando metodos indirectos, de lenta aplicacion, como son los de dar ciert.as venta­

jas en las tarifas a las mercaderlas que recorrcn una determinada trayectoria.
Puede tambien una Ernpresa, mediante una acertada distribucion del equipo,

disminuir los espacios recorridos de vacio, y ocurre que a medida que aumenta et

porcentaje de recorrido con carga, disminuye el recorrido total medic, circuns­

tancia que comprueba la f6rmula y que se explica por lamayor importancia que taman

los tiempos de carga y descarga, ya que la frecuencia de estasoperaciones aumenta.

Esta ultima consideraci6n hace que el recorrido rnedio anual de los carros no tenga

una importancia muy grande para apreciar la eficiencia de una administracion.

3.0 EI tiernpo que un carro pierde en espera de arrastre depende de la cantidad

de trenes que circulan par la via y esta, de la mayor 0 menor dotacion de loccmo­

teras.

4.0 Los tiempos de maniobra, carga y descarga son funcion del numero de des­

vios de las estaciones y de las caracteristicas a costumbres de cada localidad.

Si se quisiera, pues, prescindiendo de la conveniencia de mantener una buena

ccnservaci6n en el equipo y obligado por apremiantes circunstancias, movilizar,
con la mayor rapidez, el mayor numero posible de toneladas de mercaderias,

seria preciso modificar favorablemente todos esos factores, 0 sea, acrecentar la

velocidad de las locomotoras a riesgo de aumcntar los accidentes de tcdo genero y

el consumo unitario de carbon, suprimir los trenes cspcciales que aumentan el re­

corrido de vacio y dotar de toda clase de Iacilidades a las estaciones para las ma­

niobras que en elias se ejecutan.
Naturalrnente, este no puede ser el desideratum en un pais que tiene una

vida normal organizada, de modo que al insistirse durante penodos de afios en

esta politica, que podriamos lIamar de destruccion ferroviaria 0 de salvese quien
pueda, cometemos el mas grave error que es posible concebir en un pals nuevo, en

que la principal tarea de los gobernantes debe ser estimular en toda forma las

iniciativas de sus hijos e inspirar ales empresarios de industrias la seguridad de que

el resultado de su esluerzo no sera perdido por causa de un mal servicio ferroviario,
En la vida normal de las empresas ferroviarias es preciso, pues, fijar un Ifmite

prudente al recorrido del equipo y este limite para el equipo de carga es, a 10 sumo,

de 15 000 kilometres por ana.
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Darcmos algunas cifras que h,ldican el recorrido de los vagcnes de carga en va­

rios paiscs del rnundo.

Asi, el Southern Ry C. 0 (EE. UU.) tuvo en el ana 1913 un recorrido m-dio

de 14300 kil6metros.

En Suiza, durante el ana 1911, el recorrido fue de 12547 kilometres.

En SUiZ3, durante 01 afio 1913, el recorrido fue de 11 447 kilometros.

En Al-mania, durante el ana 1911, el recorrido fue de 17000 kil6metros.

En Luxemburgo y Holanda, en 1911, 01 recorrido fue de 16600 kilometres.

En Argentina, 01 promedio de recorrido Iue en 1909, de 14630 kilometres.

En Francia, en el afio 1912, el recorrido fue de 14307 kilometres.

En Austria, en el afio 1912, el recorrido fue de 16283 kil6metros.

En eJ ferrocarril de Antofagasta el recorrido fue en 1913 de 7379 kilometres,

L,1 red Central de Chile prcsenta una cxcepci6n a estas cifras.

EI recorrido de sus carros de carga en servicio, ha sido el siguiente en los ailos

que so indican:

Afios Kilometres Afios Kilometres

1910 (;7,831 1915 21,479

1911 25549 1916 21.651

1912 31,410 1917 22,416

1914 21,843 1918 21,472

Si se quisiera adoptar una cilra limite de recorrido de unos 15000 kilometres

por afio, cifra qU'2 pocos paises sobrepasan, seria necesario comprar una dotaci6n

de carros que facilmcnte puede calcularse. Asi, en el ana 1918, el recorrido total

del equipo de carga fue de 439 128716 ejes-kilometros, cifra que dividida por 15000

nos da un total de 29 300 ejes, mas 0 menos, y, como la empresa tuvo ese ano

5293 carros en servicio activo, can 19 500 ejes, aproxirnadarnente, habria sido

necc trio adquirir, para 01 serviciode ese ana, unos 9 800 ejes, 0 sea, 2450 carros,

Corresponde esta cifra, mas a mencs, a las peticiones que han hecho los diver­

sos directores que ha tenido la empresa desde el ana 1910.

As! cl senor Dorner pidi6, adcmas de 215 locomotoras, 265 coches de pasajeros.
El :>2nD;' Huet pidi6: 232 locomotoras, 77 coches de oasajeros y 2 492 carrcs

de carga,

EI senor Guzrmn solicito: 230 locomotoras, 180 coches de pasajeros y 1 250

carros de carga.

EI sefior Trucco, en su plan de obras del ana 1919, consulta la electrificaci6n
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de la primcra zona y 21 aprovechamicnto en las dcmas del cquipc motor all! uti­

lizado y Iuera de csto la adquisicion de: 15 locomotoras de pasajeros, 237 caches de

pasajcros, y 1 180 carros de carga.

Hoy, finalmente, se cstima Que es necesario adquirir: 106 locomotoras, 146

coches de P3:�;;8.j:2ros, y 4 000 carros de carga,

Esto, en cuantc a las dotaciones de cquipo que el servicio ferroviario necesi­
ta . Las d�_rnas instalaciones que es preciso mod-rnizar y que enumerare somera­

mente to: '".'i las que siguen:
Elcrtriticacion de Ia primera zona.

Doble via en algunas seccioncs de 11 red.
Terrenos para pozos, de lastre y canteras e instalaciones mecanicas,

Adquisici6-n de carros iastreros automaticos,
Instalacion para cjecutar In preservacion de durrnientes.
Rrconstruccion y refuerzo de puentes.
Sefializacion y enclavamiento de cambios.
Enanche y cierro de estaciones.

Nurvos desvios,

Bodegas y galpones, edificios, andenes, etc.
Carboncras mecanicas y depositos de carb6n.

Casas de maquinas y tornamesas.

Mcjoramiento de aguadas y gruas,
Tr rrnirrtcion de la Maestrauza de San Bernardo.

Enganches y frenos autornaticos,
Mucha. de estas medidas exijirian una explicad6n prolija sobre las ventajas

que podria significar su adopci6n. Los ahorros en dinero i en personal inheren­

tes a ella, demandarian tarnbien algunos calculos,
M" bastara decir que la adopcion de los frenos autornaticos, por ejernplo, per­

mitiria economizar anualmente mas de $ 3 000 000, can un desernbolso de capital,
calculado en el afio 1919, de 1 200 000 pesos oro de 1Sd. y que el senor Miguel
Letelier, en un estudio rcalizado en el afio 1916, estimaba que las economias que

reportaria al servicio de los Ierrocarriles la implantacion de todas estas reforrnas,
podria reducir e1 presupuesto de sus gastos en una cifra no inferior a $ 20 000 000,
o sea, en un 25 0 30 % del valor total.

Termine este capitulo de mi estudio can las siguientes palabras que el sena­

dor per Malleco, don Gonzalo Bulnes, pronunciara en una sesion del afio 1913, cuan­
do se discutia la ley que autorizo el emprestito por 4 710 000 Iibras esterlinas, ley
que fue considerada complementaria de la reorganizacion del servicio y que por
causas no bien definidas ha sido dejada sin aplicaci6n.
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Decia el senor Bulnes:

,Voy a tocar otro topico que creo de mucho interes: el de que en todos los ferro­
carriles del mundo nc se acaban nunca los gastos, Todos exigen inversiones nuevas

y sucesivas 10 mismo que la que hoy solicita el sefior Ministro de Industria, No

tenemos por que extrafiarnos. de esto, porque es 10 logico en una empresa indus­
trial de esta naturaleza. Y si asi no fuera, y» gritaria en sentido contrario, dicien­
do que solo los cadaveres no exigen nada, porque los paises que no necesitan me­

dificar sus elementos de progreso son paises que decaen>.

EI estudio de la administracion ferroviaria fiscal en el periodo comprendido
entre el afio 1914 y el afio 1918,-ultimo normal de la serie de afios en que ha esta­

do en vigencia la ley que concedio una relativa autonomia al servicio=-dcia
la impresion que, a pesar de los grandee defectos de las instalaciones de Ia

ernpresa, la eficiencia de sus servicios ha ido paulatinamente mejorando, re­

sultado halagador para los que creen en la posibilidad de un buen servicio bajo la
administraci6n del Estado y para los que piensan que habria series inconvenien­
tes de caracter politico en entregar esta red, unica por sus caracteristicas geogra­
ficas y por su importancia estrategica y cornercial, a una cornpafiia particular.

Para apreciar la eficiencia del servicio 0 de la Direccion, podemos adoptar dos

metodos:

1. 0 Comparando las cifras que arroja la estadfstica de la empresa en los aflos

sucesivos desde 1914 hasta el presente. y
2.0 Comparando estas cifras con las correspondientes de otros ferrocarriles.
EI primer sistema, indudablernente, arroja mas luz que el segundo por las di-

•

ficultades que presenta la comparacion de cifras obtenidas en paises diferentes, con
costumbres diversas, grades de civilizaci6n desemejantes y metodos propios de cada
uno.

Pondre un ejemplo que permita apreciar mejor esta dificultad.
Nuestra red Central utiliza par kilometro de via, en promedio. 7,5 ernplea­

dos, incluyendo entre estos, todos los empleados de planta y a contrata y los obre­

ros a jomal,
EI ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, que tiene una intensidad de trafico casi

igual al de la red Central, solo utiliza, por kilometre, 3,3 individuos,
La primera impresion que producen estas cifras es que en nuestro sistemacentral

de terrocarriles se mantiene un personal doble del que es necesario, pero, si se in­
vestiga can mas atencion, se concluye que multiples causas explican y justifican
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un incremento de la dotaci6n de empleados. Asi, por ejemplo, el c1ima de la regi6n

del norte de Chile es causa de que la via se conserve en mucho meior estado que en

en el sur del pars. La ausencia derios haec que el numero de puentes sea un mini­

mum,-hay cuatro en una longitud de 900 kilometros.c-y la eantidad de estacio­

nes y su impor tancia entre los puntos de termino, es eonsiderablemente inferior

en el ferrocarril de Antofagasta que en la red Central. En el ferrocarril particular cita­

do, por causas inherentes a la calidad y naturaleza de los suelos que atraviesa y a

[a distribuci6n del comercio y de la riqueza en esa zona, el trafico de carga admite

una divisi6n en dos grandes porciones: salitre:que se lleva desde las oficinas sali­

treras y que estas entregan cargado par carros eompletos, en sus desvios particula­

res y carga que viaja desde los puertos chilenos a Bolivia y de Bolivia a los puerto.

chilenos. Todo esto significa ahorro de personal'en la carga y descarga y en empiea­

dos de estaciones, Si se toma en cuenta, ademas, que aila no son necesarios los pa­

lanqueros acr6batas, porque existen los frenos automaticos, que la seilalizaci6n es de

sistema moderno, que la traccion se efectua sin exceder los lirnites fijados para man­

tener el equipo en buen estado de conservacion y que las maestranzas estan bien

instaladas, con maquinaria moderna, puede uno pensar que no es imputable al 50%

del personal de la red Centralia tacha de ociosidad que tan comunmente se

aye en labios de quienes juzgan con criteria dernasiado Jigero los datos que arroja

la estadistica comparada,

Pero es indudable que si bien la estadistica no permite llegar a condusiones

definitivas, ella establece puntas de interrogaci6n, obliga a investigar y a dar expll­

caciones que muchas veces dan origen a acertadas reformas de los sistemas impe­

rantes.

Con este objeto y dandoles este alcance, voy a citar algunos datos que dicen

relaci6n con los servicios de explotacion, de traccion, y de via y obras, en la red

Central de Chile y en otros Ierrocarriles,

Nos hemos referido ya a la subida cifra de ernpleados y obreros por kil6metro

de via ocupados en la red Central de Chile. Para continuar con este aspecto de la

adrninistracion, me permitire citar las palabras de un distinguido economista chi­

leno, del sefior Daniel Martner, quien ha dedicado un libro a' estudio de nuestros

problemas de transporte,

(Continuara)




