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FEKHOCAHUIl� LOl'\Gl'l'UVINAL DEI .. SlNDICATO HOWAHn

(Conclusion)

323 EMPLEADOB A JOltN.AL

4 Porteros inapeccion " . . . . . .. $
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TARIFAS
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Las ulrimas taritaa aprcbadas por decreto de 31 de Marzo de 1916, con un

decreta complementaric de fecha 8 de Julio del mismo ano, han side fijadas en mo­

neda nacional de oro, y durante el ano 17 y 10 que va transcurrido del 18, se han

aplicado con un recargo de 700/0, 10 que ba venido a agravar excesivamente los

tlete.,
Como conseeuencia de esto, exiaren reclamos de lOB mineros de Atacama que

piden 81 Gobierno que proteja los intereses de la mineria rebajando 108 fietes.
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Como hemos vista anteriormente, es la faita de transportee, ptincipatmente,
10 que implde a las fundiciones desarrollar la compra de minerales, en los cen ..

tros alejados de BLlS establecimtentos: asi, por ejemplo, �l transporte de un carro

de minerales de Oombarbala a Cbagres, demora de 25 a 30 dias. Esto no s610 ori­

gina una perdida de intereses sobre el capital invertido en 13 cornpra de minerales,
sino que, ex'pone a los industriales a correr mayores rieegos en la venta del pro­
ducto exportable.

En Is visits que el infrascrito tuvo oportunidad de practical' en los centres

rnineros del Norte, los industriales manifestaron constantemente las necestdades
de can tar can mayor regularidad en el despacho de la carga.

Una rebaja de la tarifa actual, Bin renovacion del equipo, no darla ninguna
ventaja poaitiva a lOB industriales, y vendria solamente a aumentar el deficit de

la Ernpreea.
En la actualidad, el Jere del Departamento de Traccion no cuenta para ha­

cer el servicio de la via Longitudinal, sino con 27 Iocomotorae, de las coates 12

provienen del arrendamiento al Longitudinal Norte. Si S6 deseuentan 7 qne estau

eo reparacion y 4 esperando reparacion, se comprende tacilmente, que no puede
baeerse ningun servicio digno de este nombre.

En estaa condiciones, no puede proponerse ningun plan de rebaja de tarffas,

porque el problema urgeute por resolver es de otra nuturaleza.

Cuando se haya dorado a la Red Norte de los elementos que faitan, habra

llegado el memento de baeer un estudio critico de la tarifa vigente.
Una obaervacion me merece, sin embargo, la opinion que sustenta el Admi­

ntstradcr en BU Memoria del ano 1917, respee to de la clasiticacton de lOB mlnerales

par ley adoptada en la tarifa. Este funcionario dice:

-La casi totalidad de los transportes se reHere a metales can leyes Interio­

res a 60/0, Es indudable que bay ea.este Iencmeno un abuse dificil de explicar, si

no se cambia la clastdcacion vigente. La formula mas aceptable, la de establecer
solaruente Ia clastficacton por minerales de cobre ensacada y minerales de eoore

a granel, y fijar para los primeros la tarifa mas alta vigente, y, para los ultimos,
la tarifa media; dejando eubaistentes para los ferruginosoa y ,fundentes, la tarifa

minima e ,

Esta critics del Administrador puede estar fundada en el mayor a menor es­

Iuerzo de control, que Ia remision de esta pueda exigir. El objeto de la tarifa es

proteger al minero y este Iue el origen del decreta de 8 de Julio de 1916, antes

cirado.

St la sanci6n que establece la T. A. N.O 12, no es suficiente, debe cambiar_
se por otra mAs severa. En cuanto a la dificultad de ejercitar este control, es ab­

solutarnente necesario veuoerla, para procurar el objeto que se persigue.
1.08 jeres de Estacion, dande se encuentran loa estableeimlentos de fundi­

cion, deberlan escar autorizados p�ra sacar muestraa de 108 carras cargados can

minerales y hacerlos ensayar par cuenta de los fundidores.
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Debo agregar que ninguna de eetaa medidas propuestas para dar facilldades

a Ia industria 0 al comercio,· deja de ir aparejada con nuevas obligaciones, ya sea

de control 0 de responsabilidad para el personal del Servicio de Transporte. De

ahl Ia necesidad de mejorar Ia condici6n de lOB empleadoa en quienea recaiga la

intervenci6n necesaria para el cumplimiento de nuevas obligaciones. Sin una re­

muneraci6n eapecial y proporcional al nuevo servieio que se exige a un empleado
deterrninado, no se puede esperar que este servicio sea atendido en forma conve­

niente. De ahi que algunas de estas medidae, en. realidad bien meditadas y prac
ticadas en otros FF. CC., dan origen a abuses, en detrimento de los intereees de

la Empresa. La manera de corregirlos, no 8S hacer tabla rasa de las medidas mis­

mas, sino buscar con criterio el camino de hacerlas respetar.

DEPARTAMENTO DE CONTABILIDAD Y ESTADisTIOA

Estadistica. - POl' 10 que hace a estaSecci6n, su organlzacfon es aun muy detee­

tuosa, No solamente hay diferencias constantes en las cifras que 138 dan por una

parte en las Memor'ias y, por otra, en los documentos que emanan de esta Seccion,
sino que los datos no ae llevan al dla, ni con mucho, siendo, como se sabe, una de
las ventajas principales de eete trabajo la de proporcionar los elementos para co­

rregir los defectoe que se van observando en la marcha diaria de la explotacion.
Esta oficina no puede ser un simple resumidero de datos que quedan alii em­

pozados hasta el final del ano, cuando las neeesidades de preseD,tar la Memoria

anual, obIiga at personal a reuntrlos y coordinarloa. Tampoco pueden eer estes

obtenidoa y recopilados sin el control constante de los Departamentos tecnicoa

respectivos, control que hoy dia no se verifica.

Un servicio de esta naturaleza que no da los resultados que se esperan de el

y para los cuales ha sido creado, debe reorganizarse por completo.
Debo insistir particularmente en eate pun to, porque sin datos precisos ni ve­

ridicos, es imposible examinar la marcha de Ia adminlstraelon.
IT n hecho sugesti vo puede demostrar Ia forma incompleta como se llevan

estos datos. Para calcular los gastos que originan 1,013 acarreos del agua en la

Secci6n de Vallenar a Copiap6 y Pueblo Hundido, el jefe del Departamento de

Traccion necesito llevar una estadistica particular, porque 'la que se llevaba por ]8

Empresa era deficiente, incompleta y tardfa.

Conlabilidad.-En los anos 1915 y 16, el sistema de contabilidad implantado
Iue calcado sobre el adoptado por el Sindieato Howard, para la explotacicn del

Longitudinal y con Ia aprobacion del Gobierno. Deade el ano 1917 se abandono
ese sistema para adoptar el de Ia contabilidad de la Red Central.

EI Adminiatrador, ell su Memoria a la Direccion General, dice a eate respec­
to 10 que sigue:

«Creo que ese cambio en el sistema de Contabilidad y Control de esta Red
fue innecesario y que habria sido conveniente no innovar, tanto mas cuanto que el
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rodaje de nuestro aervicio S8 ha mantenido con relativa Independencte del de Ia

Red Central, es deeir, no S8 atiende en conjunto con aquella-.
Esta obaervacton manifiesta muy claramente Ia dificultad de unifiear estes

servtctos y de regtrlos por un reglarnenro cam tin.

La fIscalizaci6n de parte de las oficinas superiorea se limita a una veriflca­

cion de lOB doeurnentos que Be trarnttan entre las cflctnae, Bin que exista una ins

pecci6n objetiva en el terreno donde ocurren los bechoe.

En cuanto a Ia fiscalizacion hecha porIa propia Admlnistracion, deja ella

mucho que desenr. La Red Central Norte ee eompcne, por una parte, de una linea

Iongtn-ttnal con un pequeflisirno traflco que haee muy dificilla tiscaliaacton del

personal que recibe el valor de los transportee, y, por otra parte, de una serie de

eec-tcnes transvereales conatituldas por los ex aislados, que ten ian antes una

organrzacton especial cada uno mas 0 menos completa, can una Seccion de Conta­
bilidad que ahara h8 desaparecido, para tener una sola direccion en Coquimbo.

Este sistema, recornendable desde el punta de vista de la economia de em­

pleados, no 10 estimo conveniente para la fiacallzacton Los Jetes de Estacton en

las cabeceras de departamento reciben todas las sumas percibidas en las demaa

estaciones y las depositan en los bancos en cuenta especial, can 10 cual ee aho­

rran los cajeros. Los Jefes de Estaci6n envian cada uno un duplicaoo de las guias,
y una liata de los boletos vendidos al Departamento de Contabilidad de su Adrnt­

nistraci6n. En esta forma, evitan los contadores seccionales.

Pero, ni los Inspectores de Trenes y Estaciones, ni los Inspectores Jefes de

Transporte, fiscalizan de un modo efectivo las diversas operacionee entre el pu
blico y la Empresa. Como reaultado final, con este sistema, no hablendo sino dos

empleados que intervienen en las operaciones, el control es ineuflciente.

Se da como explicacion a este estado de coaas, que no extate un Reglamento es­

pecial para Ia Red Central Norte, que fije con precision las obligaciones y debe­

res del personal. Antes que la Red Norte pasara a depender de Ia Red Central, el

Gobierno, por Decreto del 15 de Marzo de 1916, habla mandado poner en vigencia
el Reglamento General de 1914, «en 10 que sea aplicable-, Reflriendose al control

de las cuatro Secciones, Illapel, Coquimbo, Vallenar y Copiap6, atendidas con h••
responaabilidadea legales respectivas, por un Inspector Jere de Transporte, un

Ingeniero Jere de la Via! un Jefe de Traceion y Maestranza, un Recaudador y

PagaIor y un Guarda Almacen, solamente insistla en que: tiel Inspector de

Transporte tendra la supervigilanciade todos los servicios de la secci6n a su cargo,

y deberA dar cuenta a la Adminiatracion General, de todas las irregularidades
que notara y de los detectos que sea necesario correglr •.

Estas disposiciones se han considerado vagas por parte del personal y tienen

una aplteacion defectuosa, haciendo ilusorio todo control efectivo.

Si a esto se agrega que una gran parte del personal esta mal rentado, que
la vida ha encareeido extraordinariamente en el Norte, que hay talra de equipo
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para transportar Ia earga y que, cuando el Intereeado logra obtener algunos ca­

rros, debe considerar esto como un favor que debe al Jefe de Estaeicn, todas las

relacionea entre el publico y la Empresa salen del terreno normal. Dentro de un

regimen correcto los remitentes consideran al ferrocarril como un servidor publi­
co, y un Jefe de Estaci6n es un simple funcionario al servicio de la Empresa y
del publico, can un caracter impersonal. En el regimen actual, par el contrario,
falto de toda equidad y falto de elementos, un Jefe de Estacion pasa a ser una

persona determinada, que' el publico considera mal retribuida y a quien los inte­

resados se ven obltgados a ayudar.
Sl a esto ee agrega que el servtcto del personal existe en una forma muy

rudimeutaria, que ocurren casas, como el siguiente: el conductor de un tren acu­

eado por un pasajero de no haberle hecho entrega del boleto que le habla pagado,
contra 10 aseverado por doa empleados superiores del control, e� despedido par la

Empresa que condena al conductor, a peear del testimonio de sus propios emplea­
dos. Es evidente que con eatos procedimientos el personal no puede sentirse ga­

rantido, y es imposible exigir de el un buen servicio,

EI servicio del personal se limita a llevar un registro con el nombre de lOB

empleados, con una hoja de sus servicios, mal llevada, y no tiene la preocupacion
constante de conocer SUB necesidades y mejorar 8U situaci6n; los ascensos Be de­

ben a 108 esfuerzos individuales de lOB interesados, los cuales tiene'n que recurrir,
en muchos caaos, a Ia infiueneia politica.

He conocido el caso de un conductor de trenes en Chanaral, con 20 anos de

servicio, que espera un aacenso legitimo. Otro caso analogo ha ocurrido en Huaseo.

La Empresa debe cuidar especialmente a sus empleados y el servieio del

personal debe estar en constante contacto con el,

El esptritu de insolidaridad, 0, 10 que es 10 mlsmo, el egolsmo
'

del personal
superior, coloca a todos los aubalternoa en una situacion desmedrada e indetensa,
porque no han constituido una asociaeion que les permita hacer oil' sue tntereses,

Haste hoy, s610 el elemento obrero ha podido organizarse en federaci6n Y, puede
decirse, que estos obtienen mayores ventajas que el personal a contrata.

Day a conttnuacion un cuadro que representa el capital primitivo de la Red

Central Norte en 31 de Diciembre de 1915, yacompano los Balances de los anos

1915,16 Y 17,



DESARROLLO DE LA CUENTA CAPITAL. ERARIQ.
DURANTE EL ANO 191[>

RED CENTRAL NORTE

HABER Percialee Totales Total general

Valor de un muelJe que estaba
cargado a Almacen y se trae­

paso a Ia Cuenta reapectiva:

Mueltes, Remcleadoree y Lan
ehas. . . . . . . . . . . ... . . . . . $ 10335700 $ lOa 357 00

Saldo de esta cuenta en 31 de Di
ciembre de 1914 .

296200

OBHAS E INSTALACIONES NUEVAS

CONSI'RUiO.A8 DUlIANTE EI .. ANO

Vias, EdificioB y Anexos, . .. ... $ [>76 586 90

Instalaciones dtversas, Destila
cion . 16[) 737 14

MuelleB, Remolcadores y Lan-
chas . 103 357 IJ{)

I

Muebles, Utiles y Enaerea .... 1206883

Maestranzas, Herrarnientaa y Ma
quina. fiia� .

Total del Haber de esta Cueu tao .

DEBE

Saldos deudoree en los Libros Ge·
nerales, que no representan va

lores electivos:

Ferrocarriles Atsladoe $ 418185 Of>

----- --------

3 52154205Total del Debe de esta Cuenta...

Saldo de la «Ouenta Capital. en

31 de Diciembre de 1915 .....

$ 161 78849941

8607125, $ 162569211 96

$ 162569211 91\

41818505

$ 16204766991

Que Be distribuye en el Balance del 1.0 de Enero de 1916 como sigue:

Capital Primer Establecimiento: Maned. 10 d
Fondoe de Explotacion, Moneda corriente....

Oonvertido a mo­

neda eorriente

158 176 995 77 $
387067414

1860905832f>
3870674·14

$ 189 961 �o7 39



ESTADO DE GANANCIAS Y PERDIDAS DE LA RED CENTRAL NORTE EN 31 DE DICIEMBRE DE 1�16

�N'l'HADA8 SALIDAS 'I'otalea

--------------------

���-I�- Parcial"

I

PUODUCTOS DEL TIL�FICO

Pusajes . .

Equipajea . . . .. . .

Oarga. . . .

Productos vnrioa , .

O'l'HA6 RNTHAOAS

Intereses. . . . . . . . .. . .

Diterencias de cambio etc .

AUXILIO Fli')(�AL

(Ley 2859 de I" de Die. 1914)
Recibido en el curse d-I iU)O ..

Dilerencias entre el vnlor de los
inventarios y los suldos de los
Libros generales ell 31 de Di
ciembre de 1915, de las Cuen
tas siguientes:

Almacen General .....
Carbon Normal. . . . .. .. ..'

Durmientes Metalicos.. . .

Durruientes de Madera .

Rieles y aceeaorios n uevos.. . ..

Rieles excluidos del servicio ..

Pareiales

$ 261 83380
65670316
47752567

244914476
4fl5 41)5 88
4102379
8697035

$44\'661293

169100 \11)
25 (I\J6 07
2634560

7 7l'3 76
14194492

�3 088 001 463 �\l2 75 SUMAS .

1$651462896
Saldo entre el Haber y el Debe.

... ,$ f> 514638 96 TOTAL GENERAL..

�����������

TOTAL GENERAL.

Totnleil

1
�-

I ;d.�i��traci6n Ge���al..
L raflco . .

,$ I 1788963· Movirniento. ... .. . .

1431824(' Traceion...... . ..

� 4116167\1 Via. y Obra.... . ....

6\198323(1 $ 4 333 429 8�
Telegratoa y T.lolollo•..

Gastos de muelle ...

22 2i3 0"

� !134461 24107,4

$ 4 357 587 42

70.� 748 '. �I
Dilereneia entre el valor de lOB

inventarios y los saldoa de los
$ f> (161 306 �1 libros generales en 31 de Die.

1915, de las cuentas siguientes:

Materlales y repuestos de Maee
tranzas . . . . . .. . .....

Materiales de Maeetranzas, exclui
do. del servicio ....

Utiles de escritorio e Impreeos ...

Carbon briquettes .

Puentes) Motorea y Herramientas
de la Via .

I

I

$ 21J1 254 14

15066052
.2883865

977344

58074591 44866154

$485727447
657254 49

$ 551462996
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El cambio de avaluo de lOB inventarios proviene no solamente de Ia dispo­
sieion en el largo de las Hneas explotadas por la Red Central Norte en los anos

1915, 1916 Y 1917, sino del aumento de las obras nuevas ejecutadas:

En el ano 15 ellargo en la linea de circu

Iaeion era de .

En el ano 16 era de .

En el ano 17 era de .

1612

1723

1876

•

Kilotnetros

»

Coneln8lone.

Como resultado del estudio anterior se destacan dos concluetonea de im

pottanc-Ia.
l.-Existen en la Red Central Norte deficiencias de earacter material: insta .

laciones primitivas a antieuadas que debeo renovarse; otras inatalecionee deficien­

tes por 10 pequenas y que deben ensancharse; obraa inconelueae, como algunos
tuneles y las destinadas al abastecimiento de aguas; falta de equipo, y falta de

algunas obras de arte definitivae, de edificios lastre, etc.

2. - Deficiencia de caracter administrativo per falta de una organtzaeicn
adecuada.

Pasare a insietir rapidamente sobre algunos puntos que me parecen de

mayor importancia.

INVERSIONES POR EFEC1'UAR EN LA RED CENTRAL NORTE

En la primera parte de este trabajo, vlmos que se necesitaba al rededor de

$ 20000000, moneda corriente, para poner el Longitudinal y sue ramales en buen

pie de expiotacion. Esta suma equivale a unos $ 16000000 oro, y comprende mas

de $ 12 000 000 para obras nuevas, y de $ 4000 000, para trabajos de renovaci6n

de la via y reparaci6n del material rodante.

Estas estimaciones provienen de los estudios practicados per las administra­
cionee de los ex -aislados y par Ia Empresa del Sindicato Howard.

Se trata de meros anteproycctos.
EI Sindtcato al hacerse cargo de toda la linea exigto la inversion par cuenta

del Gobierno de $ 10000 000 oro de IR d. para renovaclon Y reparaciones y otros

$ 10 000 000 oro para obras nuevas, esto es $ 20000 000 oro en total.

La actual administraci6n de la Red Oentral Norte ha presentado por su parte
otro provecto a Ia Direecion General, basado, en parte, en los mlsmoa anteceden.

tes, con modificaciones.

Para Ia via, existe un plan parcial de obras nuevas para ejecutar en cinco

anoe, que Rube a $ 12000 000 moneda corriente, sin con tar con la colocacion del
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tercer riel de Caldera a Copiap6, y otras obraa mas, que pueden significar un

gasto de $ 1309593, 0 mas, ineluyendo $ 00000 para automovilea.

A esto deben agregarse los gastos que deben efectuarse en maestranzas y ma­

terial rodante, que asciende a $ 6423880.

Estos ealculos son tambien meras estimaciones de 108 gastos por efectuar.

En estos ante-proyeetos no se contempla 10 que costara la soluci6n definitiva
del abastecimiento de agua.

El Congreso, por au parte. ha votado la autorizaci6n para in�ertir haata la

cantidad de 3 130000(10 oro para hacer frente a estas necesidades.

Como el estudio deftnitivo de estos proyectos requerira la labor de un perso­
nal que este ocupado exclustvamente en esta tarea, Ia Direccion General ha

propuesto una aerie de pucstos de planta, que copio a continuacion, con sus res­

pectivos sueldos.

En los eervtctoe de explotacion tecnica y comercial del Departamento de

Transportes, el personal elegido se ocupara propiamente en la explotacion.
EI total de estos sueldos es, mas 0 menos, de $ 120000.
Las plantas que se proponen son las stguientee:

DEPARTAMENTO DE. TRACClON Y MA.I!:STH.ANZA8

1 Ingeniero Jete de Secci6n ..

Otlclal ..

(Grado 3) con 12 OCO
• 7 • 4000

SE('CION THACCION

1 Ingeniero .. ,

1 Uibujant.:. escnbiente ..

(Grado 4)
• 9

9000

3 0(10

SE.CCION 'MAESTRANZAS

1 Ingeniero.. .. . .

1 Dibujante escrlbiente .

(Grado 4)
» 9

s coo

3000

DEPARTAMENTO DE. LA VIA 'f OBRAS

1 Ingeniero Jere de Seceion .

Oficial , .....

(Grado 4)
') ·7

12(00

400C

8ECCION VIA

1 Ingeniero .

1 Dibujante eacribiente .

(Grado 4)
, 9

9000

3500
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SECCJON OBUAS

1 Ingeniero. ,.

1 Dibujante esertbiente ... , .....

(Grado 4)
• 9

90ilO

3500

DEPAUTAMENTO DE TRANSPOHTE

1 Ingeniero Jefe de Secci6n .

1 Oficial .

(Grado 4)
• 7

12000

4500

SECCION EXPLOTACION TECNlCA

lngeniero. . . .

Dibujante escribiente , .

(Grado 4)
• 9

9000

3500

SECCION EXPLOTACION COlrlEUOJAL

1 lngeniero................... . .

1 Dibujante escribiente .

(Grado 4)
, 9

9000

3500

A.BABTECIMIENTO DE AGUA PARA. LA RED OENTRAL NORTE

La magnitud de este problema 10 hace digno de un eatudio especial.
En la hipotesia de haber solucionado esta euestion para la Red Central Nor­

te, queda todavla por considerar Ia misma. cuestlon en la Secci6n Longitudinal
Norte, continua cion de la Red Central.

Red Centra I.-Como 10 maniteste anteriorrnente, el problema del agua en esa

Seeeicn del Norte, es mas apremiante nun que para la Red Central Norte, Y BU so­

lucien no puede dejar de considerarse conjuntamente con Ia de este mtemo pro­
blema en Ia Red Central Norte. Se comprende en efecto, fticilmente, que para ,,1
desarrollo del traflco en la via longitudinal no basrarta allanar las dificultades que
existen basta Pueblo Hundido. La arteria del Longitudinal delle ser considerada
como un todo, hasta Iquique. Y, 8i por el momento exlste una adminiatracion dis­

tinta de Pueblo Hundido al Norte, can tarifas tambien distintaa y mas altas que
las de la Red Central Norte, esta situacton no puede coneiderarae como permanen
te sino como traneitorin.

De todas maneras, salta a Ia vista que el problemaque tiene que encararel

Gobierno, eu cuanto a lao provision de agua no puede Ilmitarse al abastecimiento

de la Secci6n que boy administra.

He becbo presente qne el trafieo a distancias largas desde los valles de

Huasco y de Oopiapo, hasta las salitre-as de Taltal y Antofagasta es una cosa po-
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eible, toda vez que exiata un servicio regular. En cuanto al trafleo de pasajeros,
este podrfa incrementarse considerablemente.

Basandome en los calculos hechos por el Jefe del Departamento de Tracci6n

y Maestranza, los gaatos de explotaci6n que origina la producci6n de agua entre

Vallenar y Pueblo Hundido, incluso el rarnal de Caldera,-pero sin Incluir el ra­

mal de Caflaral,-seria de $ 752287 auuales. Agregando a esta cifra 10 que se

gasta en 01 destHatorio d. Chanaral. tendriamos la suma d. $ 822287. EI gasto
de agua en aljibea entre Chanaral y Pueblo Hundido, si S6 toma igual al que ori­

gina el arrastre entre Caldera y Ooptapo, coatarla unos $ 50000, de manera que
el totaillegaria a la suma de $ 872 287, como el minimum de la valorizacton del
ccsto del servicio del agua.

En resumen, en un sector del Longitudinal de 360 Km., mas 0 menos, con

dos ramalee a la costa de unos 80 Km., mas 0 menos, cada uno, el coste del agua,
incluso los gastos extracrdtnartoa por reparaciones a las Iocomotoraa. debido a Ias

aguas de mala calidad, significan un costo para I. Empresa de $ 822287, al ano.

Este costo se obtiene, adicionando los gastos efect-ivos, con las entradas que 10.

Empresa habria obtenido al acarrear una carga litH igual 0.1 tonelaje representado
par el peso de los aljibes con agua durante el total de su recorrido.

Como en la actualidad 10 que sabra es carga y falta equipo, es evidente que,
estas entradas, que la Empresa ha dejado de percibir, habriun existido en reali­

dad, y justifican los calculoe expuestos. Solo podria objetarse el elevado coelicien­

te de costo por tonelada kilometriea trasportada, hacienda la suma de rodos los

gastos de la Red Norte en el ano 1916, igual a $ 0,17 rnoneda corcleute por tone­

lada kilornetrioa de peso uti l. Pero, por otra parte, no existe 10. posibilidad de re­

bajar este costa con un aumento del traftco, porque el sistema de explotacion em­

pleado, transportanrlo los aljlbes, es anti-econemico,

8i ahora Be pasa u considerar 10. Seccion del Longitudinal Norte, que abarca

mas de 'j00 kil6metros de largo, en donee hay que trasportar doe aljibes can agua,
en vez de uno, se ccmprende que, para un trance igual en las doe eecctones, se

Ilegara a un coste superior al doble en la Secci6n de Punblc II mdtdc a Pintados,
CQn relacion al costo de la Seceion Vallenar-Pueblo Hundtco.

Estas elevadae cifras de costa anual, que vienen a agravar la explotaci6n de
la linea del Longitudinal, de Vallenar al Norte, 8S 10 que justifiea un eatudio de­
tallado del problema de abastecimiento del agua.

8i no se dota al F. C. de agua de buena calidad y a bajo precio, todos los

eetuersos para acrecentar el traftco, tales como e1 fomento de las induatrlas, Ia

rebaja de las tarifas, fracasaran desde el punto de vista economtco del F. C.
Como existe la posibilidad de traer el agua, por canerta, desde la Cordillera,

para aurtir al F. C. en todo su recorrido, can agua de calidad mas 0 menos buena,
los estudios definitivos respecto del costo de estas obras debe ran ser considera­
dOB tomando como base el trabajo probable en el futuro.

El desernbolso hecho por el Estado "de £ 7500000 en la conatruccion de 1a
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arteria longi tudinal del norte del pais [ustifica tambien el gasto adicional de 800000

a 1000 000 de libraa para que el F. C. Ilene 108 propoaftoa que Be tuvieron en vis­

ta al eonstruir!o.

Los esmdtoe definitivos para estudiar el abaateeimiento del agua, en ambas

eeccionea, Bon impostergables. Para eiecutarlos, habra que destinar una Burna no

inferior a $ J500UO.

No debe olvidarse que, en la region del Norte, el agua traida para el F. C.

pod ria servir a Iaa necesidades de Ia bebida en las poblacionee y de las industrias,
de mane-a que el gasto hecho por el Estado para paner en buen pie Ia explota­
cion del F. C., no solamente podra pagar lOB interesee y amortizaci6n del capital
que Be in vierta, sino que podra ser una Iuente de entradas para el Estado,

Estos estudios, no ban Elida abordados basta Ia Cecha, par el pesimismo que
existe respee to del futuro desarrollo de Ia region norte del pais. La guerra ha ve­

nido, sin embargo, a demostrarnos que debemos pensar 10 contrario.

Las materlaa primae que existen en esta region en forma de sales y metales

iudtspeneablea para la industria, SOli las que han becbo prever al Departamento
de Ocmercio de lOB EE. UU. que de lOB 8000000 de toneladas de buques merean­

tea que df'9linal'an para el trafico de Ja America del SUI', se ttjara la enorme suma

de 4 oon (100 para Chile aolamente.

La casl totalidad de este tonelaje sera proporcionada par lOB puertos de la

region deaierta del pais, y esto, coutrudice, eiocuentemente, el pesimismo de lOB

qUE:' han couaideradc injusriflcada la conatruceion del F. C. Longitudinal.
�li(,lItras' se obtienen los datos para la conteccicn de un proyecto ra

clonal para el abastecimiento del ague, ea indispensable, desde luego, remediar Ia

sttuacion actual, aun cuando sea de un modo proviscrio , Esto s610 pod ria hacer­
se habihmndo los pozos que ya eaten reconocidos, pero no en servicio aumentando

por medio de trabajos complemehtarios, el caudal de otros cuyu produccion ac­

tual es inauticiente Y J par ultimo, labrando algunos nuevos en los puntos que Be

crea mas conveniente.

Existen ya estudios que pueden considerarse como aute-proyeetoa para so­

Iucionar, de uu modo proviso rio, el abastecimiento de agua entre Vallenar y Pueblo
Hundido.

Es urgente destinar una parte de los Iondos votados del empreati to de pesos
] 3 000 000 oro, para este objeto.

*
* •

La sxplotacion del Longitudinal desde el uno 1915, sin una organizacion ade­

cuada, con instalaciones anticuadas y deficientee, y sin el equipo necesario, no

permite estudtar el incremento normal que se habria producido en el trafico, al no

haber exisrido estas condiciones advereae.

La innovaci6n introducida con la aplicacion de una tarifa mas baja que la
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que rigi6 durante Ia explotacion por el Sindicato Howard, no ba podido hacer sen­

tir los efectos economtcoa que se perseguian.
Un heche fundamental existe, yes, que la carga sabra en las estaciones y

no puede trasportarse. En Ia eecclon de cremallera. con tando deade Calera, bay
de 4 a 6000 toneladas que no pueden trasportarsc.

La Empreaa ha recibido peticiones de casae fuertes de Valparaiso, para [rMS­

portal" hasta 4(x) 000 qq de hanna, para la region del Norte, y esta no ha podido
comprometerse a etectuar su transporte, teniendo el interesado que desistirse de

este proposito. Otro caso que puede cttarse de perspectiva del nuevo trance que
ha tenido que abandonaree, ea uno relacionado con la Empresa de Ohuquicameta.
Esta Compania deseaba construir cuatro carros frigorificos para surtirse de vive­

res frescos, de los valles de Aconcagua al Norte. La Empresa no pudo asegurar la

regularidad de este trafico y, en consecuencia, la Compaaia Minera desisti6 de su

objetivo.
Para formaree una idea del perjuicio que la Red Norte ba sufrido con el 8010

becho de no haber podido inatalar durante eatoa cuatros anos uu eervtcto regular
de carros frigorifieos, basta tener presente e1 importante papel que deeempena es.

te traflco de provisiones frescos en los EE. UU., y que por las condiciones eepecta­
Ies de la Pampa, debe estar llamado a realtaar, ell la misma torma, uueatro Lon­

gitudinal.
En lOB EE. DU., no solamente toda la fruta de California ee transporta 81

otro extremo del pais, en trenes especiales de gran veloeidad, que tienen preferen­
cia sobre los trenes de paeajeros, recorrtendo distanctaa de 4 a 5000 kilometros,
sino que tarnbien, la mayor parte de la carne consumida en las etudadea del Este,
ee llevada en carroa especiales frigorificos, desde el Oeste de los EE. UU., con re­

corriClo tambien de miles de kilometros. La firma Swift and Company, que empez6
it. bacer su transporte con 70 carros de este ti po, ba llegado a tener ahora 7 000 ca­

rros, Remite en Ia actualidad tres mil millonea de Ibs. de carne al ano, en can-oe

que recorren 160 millones de millas en total. Esta cifra ccrreeponde a mas de 4

millones de cabezas de ganado vacuno, ell la hipotesia de que toda la carne tras­

portnda ruera de esta clase. Esta cantidad representa varias veces el consumo

total de Chile.

Como ee comprende a prlmera vista, el transporte de la carne a. Ja region del

Norte, en Ia forma antedicha, tend ria para la industria mayores ventajae que las

que tiene en los EE. UU. Otro tanto pod ria decirse del transporte de productos co­

mo la mantequilla, leche, quesos, huevoa, chieha, frutas y verduras.

Cito estes casos concretos, para deruost rar que hay verdadero in teres per
usar de las taetlidadee que puede ofrecer el F. C. Longitudinal.

La forma en que se desarrolla el trafieo actual, no retleja las posibilidades
de su incremento, tanto por Ia fatta de equipo, como por las perturbaclonea que
ell las industrias ba traido la guerra europea,

La apertura del Canal de Panama ee un acontecimiento que Iniciara una
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nueva era en el comercio mundial, S tavorecera muy especialmente a nuestras

provtnctae del Norte, aoortando las dieranelas a los EE. UlT. y a Europa. Eate

nuevo e importante factor no ha podido ejereer la inftuencia que tendra en el POl'­
venir en las induetrtas que puede desarrollar el Longitudinal, unicamente, por
causa de la guerra.

Desde antes que eatal larn, ae han invertido fuertea capitales pur firmaa de

reeonocide importancia mundial, que no suh-leron ningun menoscabo porIa gue­

rra, para llevar a cabo gran des expiotaciones de hierro y de cobre, que pueden
dejar a los ramalea del Longltudlnal, una no despreciable entrada, que servtra,
desde luego, para salvar BUB deficits.

Hay otros negocios que estan aimplemente en estado de proyectos; pero que

pueden darse por realizados para despues de la guerra, persiguiendo obietivos
anatogos a los antertores.

�I trafico origin ado par el conjunto de estos negocios mineros de companias
extranjeras debe contrtbulr, en una gran parte, para pagar los tnteresee y amor­

tizuoiou de un empreento, destinado a completar las Instalactones del F. C. Longi
tudinal, de manern que las utilidades provenientes del incremento normal del

trafieo puedan aervit', siquiera en parte tambien, a 108 intereses de Ie .deuda
corurotda pOI' el Estado, para la conatruecion inieial del F. C.

Que estas ideas no tienen nada de uropico, 10 esta demostrando el proyecto
de urrendamie nto del Longitudinal y sus rumatee por el Sindicato Howard.

Aunque no sea posible hacer una comparecicn, per 10 que al traflco se retiere
entre el desarrollo probable del tnifieo calculado per el Sindicato Howard en 1914,
tomando en cuenta In. apliear-icn de una tarifa baja, con los resultados de la explo­
taci6n correspondiente al ano 1917, despuea de un ano de vigencia de la aplicaci6n
de Ia nueva tarifu general, par euanto la Red Norte ha carecido de elementos para
hacer un trance reg-ular; es tal.vez util, sin embargo, compat-ar algunas de las cifras

dadas, en ese eutoucea. pOl' el Sindicato can las correspondientes alcanzadas el ana

1911.

Con respecto a la carga, el Sindicato consideraba que el trattco de la linea

longitudinal, de 800 km. de longitud, con tarifas altas, podria tener un trafico de

9233690 toneladas kilometricaa, y can tarlta« bajas, uno de 31 412 700 toneladae

ktlomen-lcas. Agregundo a eeta u ltima citra el trafleo particular a los tres ramales
de Coqu imbo, Huaaco y Los Viles, eenmadcs en la siguiente Iorma:

F. C. de Coquimbo.
F. C. de Huaeco .

F. C. de Los Vi los.

11 92f> 000 'I'onelades kttometrtcae

2587 500 •

I 536 725

Total. . 16049225

ae llega a un total general de 47461875 toneladas kilometrtcaa. para Ia carga
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arraetrada, sin conclulr la earga propia de lOB ramales de Copiapi6 a Caldera y
de Chanaral a Pueblo Hundido.

Esta carga propla puede estimarse en UDOS 10 000 000 de toneladas kllome­

tricas, aproximadamente, de manera que el total subirla a unos 57 millones de

toneladas kllometrlcas.

La eetadlstica del ailo 1916 indica para Ia carga del publico trasportada,
36377 396 toneladaa kilometrlcas y para la carga de Ia Empresa 4 472 992, tone­

ladas kilometrieas, 0 sea, en conjunto, 40 850 388 toneladas kllometrlcas.
Para ei ano 1917, estas tari!as son: carga trasportada para el publico 37 411 016'

toneladas kilometr-icas, y carga trasportada para Ia Empress 4 :169 089 toneladaa '

kilometrtcus. Begun estos datos, quedaria todavia un margen de carga por tras­

portar de un 60 0/0, mas 0 menos, segun las previsiones del Slndicato Howard. Al

no haber mediado la guerra, y al haber contado el F. C. can el equipo suticiente,
es cast eeguro que se habrfa alcanzado a movilizar la cantidad de 57 millonea de

toneladas kilomerricaa.

Debe observarse que los calculos anteriores estaban basados en el trasporte
habido en los ramalea, ell 1013 anos 1911, 1912 Y 1913, anos en que la Agricultura
fue azotada por una larga sequia, que disminuy6 considerablemente la carga par

trasportar en los ramales de Huasco, Coquimbo y Los Vilos.

EncuantoaltrAfico de pasajeros, el Sindicato Howard, 10 estimaba en 553 385,
etn incluir los ratnales de Caldera y Oanaral; agregando unos 105 mil pasa-
1'0S para estos ramales, se llegarla a un compute de 658 mil en total.

El ano 1916, la est'adistica acusa un transporte de 573 075 pasajeroo, yen 1a

de 1917 se ha lIegado a 609 722 paaajeros.
Vemos por consiguiente, que, par este capitulo, hay una mayor concordancia

con las previsiones.
El numero de kil6metros-tren, calculado por .el Sindicato ..excluyendo siempre

10. ramales apuntados.cera d. 987 000. EI mencionado por la estadlatica de 1916

ee de 1303405, Io que haee pensar que la eetadlsttca dela Empresa es erronea.

Despues de estas aprectaciones aobre el caleulo probable del trafico, pasemos al

estudio de las entradas y gastos kilometrlcos, actuales Y' probables, dentro de la

tarifa vigente, que ha sido confeccionada por la Inepeccion de FF. CC. particulares,
del Ministerio de FF. CO. Segun los calculos de esta Iuap'ecclon, 100 gaatos y la8

entradas por kilometros de 108 ferrocarrtles aislaios con un kilornetraje de 990

klms. sin incluir el Ramal de Calera a Oabildo y BUS anexos, que suman 112 ki­

Iomen-oa, fueron en 1911, 1912 Y 1913 en moneda uacional de oro como sigue:

Entradas Gastoa

1911 ... ." . ... $ 1690 $ 2060

1912 .. . ......... 1933 2270

1913 .... . ........ 1880 2676

Promedio. I 8�5 2335
..
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La misma oficina calculaba que, con una tarifa poco diferente de la aproha­
da, las enttadua y gastos probabIes para los aielados comprendidos en la lista

anterior, serta de:

Entradas.

Gastos . .. .'

2570

2 11)0

Y, hacienda Iguul computo para las entrudus y gestoa probables de Ia linea
de GOO kilometroa construida por cl Sindicato Howard, y del ramal de Calera y

Cabildo, habida conetderacion del trafico propio anterior de este ramal, se llegaba
a obtener €'8te cuadro:

Entradas

• 770

$ 2536600 oro

711200 •

462600 •

991)

112

600

Kim s, con $ 2570 por KIm.
» 1> 63!)O�

3710 400 oro

En total 1 7U() Kim s, con una entrada media de $ 2 182 oro por kil6metro.

Gastos

�)no
112

1\00

kime. COIl $ 2 100 pOI' Kim s,

» 4: 790 )

• 1 (150 It •

$ 2 079 000 oro

536 480 »

630000 ,

En total: 1 700 kilometros, con un gusto media probable de S 1 909 oro por
kilometre.

El .Tefe de Ia misma oiicina dice en BU memoria sabre el Ferroearril Longitu
dinal: «Agregando a los gaatoa un 20 (I/o para tomar en cuenta el mayor deaembolso

que se requiere efectuar en la coneervacion de la via e inetalaclonea de los Ierro­
carriles aislados, se tendra:

Entradas..

Gastos ...

$ 2182

22Hlll

En 01 ano 191'1, 108 Ierrocarrtles explotados por la Red Central Norte, tenian

en conjunto una Iongitud de 1 �82 kllometros, en vez de 1 700 kiloruetros.

Reducidas a maneda de 01'0 las eutradas y los gastos de ese uno, en la hipo-
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tesis de un recargo de un 70 o para el oro, tendriamos que las entradas y gastos

por kilometre, habrian sido:

GOBt08 .

$ 2000

2153
Entrada•.............

Si comparamo. estas cil ras con las de $ 22i;O Y $ 2300 (redondeando},
vemos que un transports poco mayor que el actual.i--dada la mayor extension kilo­

metriea de 180 Red considerada, - prcducira luego un equilibrio entre los gastos y

las entradaa para un trafico que arroje unos 2 DUO pesos oro, de entrada por kilo·

metro.

POI' las cODsideraciones que he heche valer anteriorrnente sobre el trafico

probable, Be ve que no hay duda alguna en que ae pueda lIegar a equilibrar los

gastos a las entradas.

Pero, para pagar 108 intereses de los empreetltos contraidos para obras

nuevas, renovaci6n y abasteclmtento de agua, sera precise can tar con eSHS entra ...

das extraordmarias, tales como los peajes que pagaran empresas mineras de hie­
rro y de cobre que circularan por las llueaa de Ia Empresa can sus propios trenes .

•
• •

Del estudio general que he podido practicar sobre el estado en que Be en­

euentra la Red Central Norte, y sobre la lorma en que se halla adminiatrada en

lao aetualtdad, resulta un becbo claro y evidente, yes, Ja premiosa necesidad de

darle 108 medias para rnejorar sus servicios, mediante la renovaci6n de parte de

au material y la mejora de sua imperfectas instalaciones, modificando sustancial­

mente, al miamo tiempo, el sistema defectuoso de la organizaci6n actual, en la

parte que se reBere a su organizacion superior.
Como US. Babe, la adminiatraeion de la Red Central Norte, dependio dtrec-

_ tamente, durante un tiempa, del Ministerio de Ferrccarrtles.. pero 10- falta .de un

meca.nismo completo en eate departamento, que contara-con un personal suftclen­

te para estudiar las materias principales que deben resolverse en una administra­

cion Ierrovlarta, dio lugar a que, hace dos anos, se eolocara esta Red bajo la de­

pendencia de la Direeeion General de los Ferrocarriles, quedando asl, de eete

modo, toda Is Red Norte en la forma de una quinta zona de los Ferrocarriles del
EBtado.

Las caracteristicas de esta Red Norte, su extension en -Iongitud, 8U hetero·

geneidad, provenientes de ser una fusion de la linea longitudinal con divereos fa­

males construtdos en epocas diterentes y basta de distinta trocha; 10 accidentado

de su perfil, que exige un largo recorrido en cremallera, un equipo motor-especial
y un personal excepcionalmente preparado; la naturaleza de 8U tratico, y, por ul­

timo, el eetado de abandonoen que se encuentran desde muchos unos atrAFi lo�
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ramales, practlcamente faltos de todo, forman un conjunro de cireunstancias que

impiden, en absoluto, considerar esta Red como una mera quinta zona adicional

de lOB Ferroearrtles del Estado.

En el neche, esto ha quedado demostrado con lOB dOB enos de prueba a que
ha sido somettde la unificaeion de esta Red.

Como causa de las demoras para ateuder el eatudio de las obras pendientes
proyectadas y de las reformas que deben introducirse en .la Red Norte, puede ct­

tarse la falta de un personal especial, eontratado en el momento en que la Red

Norte paso a depender de ia Dtreccion Generet. ya que eata aaumta la grave res­

ponsabilidad de mantener el tratlco en condiciones normales, y que, per otra par.

te, no desconocla la gravedad de la situacion desde au ortgen.
Perc aun al haberse tornado estas medidas, a que me rerlero, ni los Jetes de

Departamento de la Direccion General, que eran las personas lLamadas a estudiar

tiirectamente estos probtemas, ni el mismo Director General, ni los miembros del

Consejo de Admintatraclcn, habrian tenido tiempo de dedicar Is atenci6n que me

recen la reaclucien de estaa cueatlonea.

No estimo que Ja demora de Ia contrataci6n del empreatitc de trece millones

de pesos oro autorisados por la ley, sea el factor que baya inftuido mas en la pos­

terga cion del eatudlo de las necesidades de la Red Norte, ni del encargo del ma­

terial urgente, como locomotoraa de cremallera, que fue ejecutado.isolameute, un

ano despuea de estar bajo Ia dependencia de Ia Direccion General de los Ferroca­

rrilee del Estado, y, cuando ya los Estadoa Unidce habian declarado la guerra y
la entrega de este material podia ser difarida par largo tiempo.

Para remediar todos estoa inconvenientes, no basta, a [uieio del infrascrito,
que se tomen las medidas que ha acordado el Consejo de los Ferrocarrites, en

order! a aumenear el personal tecnico.

Lo wAs prudente, serla no hacer un nuevo ensayo sobre la materia, buaean­

do palietivoa para remedial' estos males, sino erear una crgantsactcn iudepen­
diente de la Dtreccton General desde luegc, en Iorma de organizar otra Dtreccicn
de la Red Norte, con BUB jefes.de servieio reapectivos, a que me refertre mas ada

lante, y un Conaejc tecntcc reducldo, mediante eldespacho de un proyecto de ley
que esraria tnapiradc en Ia.Iey de reorganlaaeion de los ferrocarriles, aprobada·
en 1914, con algunas vartantes.

Entrando a detallar estas ideas, me atreveria a formularlas en la siguiente
forma:

Habrla un Director General con mayores atribuciones que las que Ie da Ia

ley actual de reorganizaeion, y con un sueldo de $; 30000, aseeorado por cuatro

Jefes de Departamento, que tendrian a su cargo estos rarnos:

1.0-Jefe del Departamento de Transporte y Personal;
2.0-Jete del Departamento de Traecion y :a.Iaestranza y Materiales;
3.Q-Jefe del Departamento de Via y Obras Nuevas; y
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4.'-Jefe del Departamento de Contabilldad y Estadistica.

Estos gozarian de un sueldo de $ 20 ()()()'cada uno.

Como se ve, se ba reducido a cuatro en vez de cinco el numero de Departa­
mentos, englobando el Departamento de Tracci6n y Maestranza con el de Mate­

rtales. Esto puede hacerse, a mi [uicio, por Ia circunstancia de haber ciertas labo­

res, como Ia confecci6n de especificaciones, recepci6n de materiales, que pueden
hacerse par intermedin del Departamento de Materiales de Ia Red Central Sur.
Es necesarlo, en efecto, que exista la mayor nutdad posible de criterio para fijar
las eapeciflcaciones, reduciendo al minimum los tipos diferentes que deben ser

adoptados por la trocba de un metro.

Par atra parte, la recepcton del material adquirido en el extranjero es una

operaci6n delicada, que no B�10 debe ser vigilada durante. BU fabricaci6n 0 cons­

truecion, sino que debe aer tambien fiscalizada en el memento de su recepci6n
en el pais, par medio de una oficina tecnica.

Ademes, el infrascrito eetima que 6S neceaa-io deetinar una mayor atenci6n

a tada 10 que Be reftere al personal, cueation esta, que recibe preterente ateneion

de las administraciones privadas y publicae de todos los paleea que han iniciado
au entrada en la vida industrial moderna.

Las atribuciones de los Jeres de Departamento podrian ser, en sintesis, las

siguientea: Haeer lOB estudlos completoe de sus servicios, preparar el trabajo par

ejecutar de las admtnistraciones de zona, y ejercer, par medio de frecuentes visi­

tas a la Red, el control tecnico respecto de la labor de las administracionea de sus

respectivos departamentos. De esta manera la Direcci6n General centralizaria el

trabajo de las adminiBtraciones,-en el caso de eer mas de uns,-y 108 Jefes de

Departamento no.tendrtan ninguna facultad adrntnistrativa, aiendc solo el Dlree­
tor General el que debe impartir ordenes a ]OS administradores de· Zonas.

EI Oonee]o de Adminiatractou serta design ado por el Gobierno y su personal
deberia ser tecnico y rentado. Para evitar consultas y demoras, asistirfan a las se

siones del Consejo lOB Jefes de Departamento, sin derecho a voto.

Los otros miembros designados por el Gobierno deben repreeentar, a 10 me-

nos, tres interesee permanentes de gran importancia:
1.0 Los de la industria minera y agricola;
:?O Los de la economia -en general; y
3.° Los interesee tecnicos de la eficiencia,

de la organizaci6n del trabajo, de la conveniente adquisielon del equipo·adecuado,
del am plio abastecimiento de agua, problemas todos estes, peculiares de la Red

Norte.
Los anteriores consejeros podrian gozal' de una gratttlcacion de $ 8 lIDe anua­

lea, debiendo aalatfr, por 10 menos, a seetones una vez per aemanu, y pudiendo ser

esros puestos compatibles con cualquiera otra tuncton publica 0 particular, Por

ultimo, el Conse]o se eompletaria con doe asesores cuya asistencla pod ria ser re-
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-querida en ciertas ocasionea, Uno de eHos representaria loa intereses de la defen­

sa nacional, y 8U nomhramiento se .haria por el Goblerno a propuesta del Estado

Mayor General; y el otro seria un Jefe de algun servicfo de contabilidad fiscal que
aportaria el concurso de una preparaci6n y experiencia en esta importante mate­

ria. Eate Consejero serla nombrado por el Ministerio de F'erroearrtlea y Ie seria

abonado por este una remuneracicu proporcionada al trabajo que hubiere ejecuta­
do durante el ano, no pudiendo exceder de $ 8000.

Las atribuciones del Ooneejo S6 mantendrlan en BUS lineas principales. pero
S6 darian al Director General faeultades maa amplias para atender por at solo to ...

dos aquellos asuntos de menor importancia que no deben absorber la atencion de

un Consejo de Admtntsrracton. Estas observaciones naeen del examen de las ae­

tas del Consejo, en las cuales queda de manifiesto que su labor administrativa al.

canza detalles in verosimiles.
Mientrss tanto, la ereacion del Consejo obedece principalmente a cooperar a

Ia accton del Director General, permitiendole tomar acuerdos maduramente estu­

diados, que resultan de la discusion con personas espectalmente versadas en cuea.

tiones de diversa naturalesa, ya que una sola persona no es facil que las pueda
abarcar.

Can las actuates atribuciones del Consejo se obtlene un resultado enteramen

te opuesto, por cuanto Ia accion del Director General queda entrabada en exce­

so, au propia personalidad tecnica desaparece y su tiempo mismo no se aprovecba
debidamente para el mejoramiento de los intereses de .Ia Admtniatraclon, eu per
sonalidad queda disuelta, y en esta forma tan bien podria llamarse Secretario del

Conaejo, COD voto, como Director General.

En cuanto al Administrador de Zona, soy de opinion que deberia darsele tam­

bien mayor latitud en SUB atribuciones. ASi, por ejemplo, debe autorizarsele para

gastar hasta cinco mil pesos, sin consultar a la Direcci6n General, pero debiendo

dar cuenta de las razones que han motivado esta wedida y de la inversion de la

euma gaatada.
Debe recordarse que, en la aetualidad, los administradores son los functona­

rloa que tienen a su cargo el trabajo diario de 18 mcvilizaeion de los trenes, de BU

-aeguridad, del cumplimiento de los itinerarloa, del abastecimiento de matertalea

y de la reparacion del equipo. Las funciones deladministrador aon.puea.eeencial­
menteejecutivas. El Director General y el Consejo forman una entidad que analiza

Ja ttscalisacion de las administraciones, efectuada por conducto de los jeres de De

partamento, discute los estudloe preparados por eetos mlemos, tendientes a mejorar
-eS08 servicios; se ocupa en dar unldad a las distintas adrninistraclones. y vigilar
que se aproveche bien el equipo que reeorre dos 0 mas Zonas y, per ultimo, tiene

el examen de los presupuestos de cada adrninletracion, 10 que le permite compa­
rar la eficiencia de cada una de ellas,

Un punto de gran importancia por resolver es ellugar de residencia de- eata

ireceion G-eneral. A primera vista pareceria natural ubicarla en el centro de la
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RAd Norte, pero luego se presenta al espiritu Is vision de 10 que debera compren­
der esta Red Norte en el futuro. Ella debora englobar entoncea In actual Red Nor.

te su continuaci6n � Pintados, hoy dia administrada poria Chilian i!ailway C.o; el

ramal de Pintados a Iquique, hoy en construccion, y, finalmente, Ia importante Il­

nea Internacioual de Arica a la Paz.

EI proyecto de ley que podria presentarse deade ahora, puede comprender,
con ventaja, Is inclusion del Ferrocarril de Ariea a la Paz, que actualmente de­

pende directamente del Minlaterlo de Ferrocarriles, como una segunda Zona.

La tercera ee creara, mas tarde, euando el Gobiemo solucione, de acuerdo

con la Companla explotadora_, todo 10 relativo al contrato de explotaciou vigente.
Dentro de la autonomla que la ley de reorganizacion ha contemplado para

los Ferrocarriles, subsiste en forma muy tmportante, el derecho de tlsealizacion 0

control que debe ejercitar el Gobierno imperativamente, por mandato de la ley,
por medio de comisiones permauentes y extraordinarias. Esta funci6n puede cum­

plirse mas satisfactariamente por el Ministerio de Ferrocarriles, si la reeidencla

de la Direccion, en vez de encontrarse en la Serena 0 Antofagasta. esta en San­

tiago.
La operaci6n de adquisiei6n, por media de propuestas publicae, de todos 108

materiales que los ferrocar riles necesitan para su abastecimiento normal y Ill. im­

portante operaei6n de su reeepcien, aeoneejan eentraltaar en un solo punto la pre­
sentacton de estas propuestas y BU resoluctcn, para las redes de todos los terroca­

rriles del Estado.

POI' otra parte, se haee necesario buscar la manera de uniformar en 10 poet­
ble el material rodaute para Ia trocha de un metro, empleando en 8U compoaici6n
piezas de tipo Standard, tales como los que han sido exigidos en las espeeiticacio­
nes del nuevo material rodante que Be construye en In. actualidad en los Estados

Unidos, para faeilitar el intercambio de las ptesaa y disminuir el costo de las re ..

paractonee; pOI' 10 que queda de manifiesto la conveniencia que habria en que 108

[efea de Departamento de las redes Sur y Norte se reuniesen para cambial' ideas

sobre la adquisicion de matertales: pero sin que esto signifique que las dos ernpre­
sas dejen de conservar su completa autonomla,

La eomposicion del Consejo no es una cuesti6n que pueda arbitrariamente
variarse de un modo cualquiera. El Consejo debe propender a la eficiencia de ca­

da uno de los servicios; pero ademas debe imprimir rumbos a la politica de lOB
Ierrocarriles bajo au dependencia, encuadrada dentro de Ia politica economioa gu­

bernativa, tanto interna como internacional. En efecto, para propiciar el desen­

volvimiento futuro de nueatraa industrias, al cual esta tan intimamente ltgndo el

interes del servicio de transportes, cabe contemplar la importante influencia que

compete al Gobierno para busear mercado a nuestros produetos fuera de nuestras

ronteras, por medio de oportunos acuerdos de Gobiernos, ratificados por tratados

interns cionales.

Todas estas circunatanctas obligan a reconocer la imprescindible neceaidad



536 ]NFOHME SOBRE LA RED CENTRAL NOR'l't<;

de radical' Ia Dlreccion General de estos servicios en Santiago, con 10 cual, ade­

mas, bay la ventaja de poder aprovechar los servicios de las personas mas id6neas

sin grandee desembolsos para la Empresa.
La necesidad de prolongar la trocha de Ull metro hasta Santiago para unir,

sin trasbordo, la Red Norte con la Capital, obligara a ejecutar esta operaeton co

locando provisoriarnente un tercer riel entre Calera y Santiago, mientras S8 re­

suelve buscar una doble salida a la ruta Santiago. Valparaiso. Esta union traera

como consecuencia la necealdad de dedicar a Jae lineas de la Red Norte una esta

cion terminal especial en Santiago, en cuyo edificio pueden quedar instaladas las

oficinas de la Direccion General de esta Red.

Mientras tanto, seria necesario buacur un local provisorlo para el funciona­

,Ioiento de la Direccion.

Tomando en cuenta Ia ampliacion de la planra de empleados propuesta por
la Direccton General para atender las necesidades de la Red Norte y cuya remu­

neracion asciende a una auma, alrededor de $ 120 OuO anualea, la creacion de la
Direccion en In forma que he hecho referencia, no slgnificarla un gasto superior
a 200000, Incluao arriendo de local para oficina, que, como se ve, ea una cantidad

muy pequena at ae atien de al valor de los intereaea que esta llamadaa reagusrdar
y servir, y que asclenden a $ 84676993 para el F. C. Longitudinal y $ 40 964 821
de 18 d. para el F. C. de Arica a La Paz.

Con respecto al reglamento que debera reg-it' esta organtsacion, encuentro

que es una materia particularmente compleja, que no deberiu resolverae definiti­

vamente sino despuea de un maduro estudio y despues de poner en pracrica un

reglamento provisorio a fin de inrroducir las modtflcaeioues que la experiencia
augiera.

Con respecto ala organizaci6n interna de la Red Central Norte, 0 sea, la or

ganizaci6n de las cuatro seccionesen que eata dividida en Ill, actualidad, me parece

que no cabe todavia proponer nada definitivo, mientras no se realice el plan de obras

en proyecto y no ae regular-ice el servicio de rransportea. A mi juicio, debe dejar­
se al adrntntstrador suficiente latitud para desarrollar el servicio en la forma mas

eflcieute, deblendo ser sornetidas las modificaciones que estime convenientes a Ia

aprobaeion del Consejo.
Una ultima palabra ugregare respecto de la siruacton economlca que habra

de crearse a la Red Central Norte, con motive del deficit producido para el ano 1918,
y prohablemente para el ano 1�19, per el encarectmiento anormal del carbon.

Las tarffua de la Red Norte, a lui j ulcio, 110 pueden eubit'se por encontrarse

ya los produetores dernasiado perjudicados con la falta de arrastre de su earga.
Un alza en eatos mementos veudria a hertrlos de muerte, y a desorganizar por

completo BUB industrias. La mineria eata en gran parte parallzada por falta de

coke para fundiciones, y los bajos preoloa que pagan per los minerales las casas

compradorae, apenas dejanuu reducido margen para el euatento de ctertaa zonas

prlvilegiadas vecinas al ferrocarril.
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"Eata sltuacion de hecho, por una parte, y por J a otra la circunatancia de que
el equilibrio financiero de la Red Norte no vendra a producirse sino despues de

realizadaa las instalaciones proyectadas, 0 sea, en un plaza de tres a cinco anos a.

10 menoa, obligan al Gobierno a preocuparse de un modo preferente de la situa...

cion flnanciera que habra de crearse, durante este espacto de tiempo.
A este respecto, parece que la unica politiea que puede eegutree, es la que

ordeno el Ministerio de Ferrocarriles a la Direceion General, can motivo de la li­

quidacion de las cuentas de ambas redes,
Estas observaciones cepitetee, que son como la base de la politiea ferrovla­

ria del Estado, deben subslatir ann en el caeo en que las dos redes formen '0 cons­

tituyan dos entidades autonomas 0 separadas.
El deficit de la Red Norte puede aminoraree con la inclusion en ella del Fe­

rrocarrll de Arica a La Paz; asi es que, bien considerado, este aaerifieio que ext,

giria a la Red Sur, en ayuda de 1a Red Norte, pod ria ser menos gravoso.
La modernizacion de los servicios de Ia Red SUf, por otra parte tan sentida

de anoe atrae, seria mas urgente con oatc procedimiento, que la ohUgaria a consi

derarse, solumente, como parte de un todo que Impone grandee sacrificios a la

nacton: parque, como tOdOB sabemos, el capital invertido en los Ferrocarriles del

Estado no gana un centavo de Interes, y todo el pais lleva sobre ai la carga del

pago de loa intereses de la deuda exterior, contraida para conatruir!o.
La elevaei6n de las tarifas para remedial' 108 males actuales, es el mas fatal

de los remedlos, 8S asi como un narc6tico para auprimir un dolor, y euya dosis ha­

bra de aumentarse, si se trata de un mal eronico, para que produzca algun efecto.
Los resultados de lu elevacion de tarifas Bon doe: el primero, e8 gravar al

consumidor en una forma que generalmente no es proporcionada a la elevaei6n

de la tarifa, permitiendo ganancias indebidas al intermediario, qui-en se aprove
cha de todo pretexto para realizarlaa, EI segundo, es el de restringir los consumos,

y, por consiguiente, el trafico de Ia Empreea misma, 10 que viene a afectar su pro­

pia vida, encareciendo la explotacion, porque en esta industria de los tranaportes
com" en todas las demas, el abaratamiento del precio de costo solo puede conse­

guirse por medio de una buena organizacion tecnica y finauciera y una gran ca­

pacidad de produccion.
Este es un hecho ya comprobado en los li.ltiroos afios con la primera alza de

las tarifas el ano 1914, en el tr afico de 108 anos 1914, 1915 Y 1916, con el trafico

de 1913, 10 demuestra la exposicion del Senudor de Nuble senor Urrejola, en las

eestones de 18, 19 Y 22 de Enero de 1917.

?rIe bastara al respecto citar las propias palabras del aludido Senador, que
son como siguen:

-Abora voy a haeer ver al Senado el movimiento relativo habido en los ulti­
« mos siete unos, desde 1910 hasta 1916, en la carga y en los pasajeroa:
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DE CARGA

• Ailo 1910 Toneladas moviIizadas .... 448920n

1911 • • 4566574

1912 , , 4795881

1913 , ......... 49011D5
1914 • • ..... .. . 4154 643

1915 • .......... 3677333
• 1916 , . ........... 4010000

•Disminuci6n con respecto al ano 1913:

.En 1914. toneladas . 746552
c 0 sea, el 15.20 por clento menos que el ano 1913 .

•En 1915. toneladas , . . . . . . . . . . .. 1 223 862
• a sea, el 33.20 por ciento menos que el ano 1913 .

•En 1916. toneladas 891195
• 0 sea, el 22.20 por ciento menos que el ano 1913.

eHabre. de manifestar como las taritas, y no otra causa, han producido un

« descanso considerable en el movimiento de carga y pasajeros, y tendre Rei la sa­

c tisfacci6n de ver comprobada 18 aseveraci6n que hiclera a fines de Diciembre
• de 191n el malogrado senor Valdes Vergara, al decir que la desigualdad irritau­
« te de las tarlfas, sobre todo en el flete de carga por sobornal, habian producido
c y produciran un descenso considerable en, el movimiento de ,108 ferrocarriles.

«La movilizaci6n de pasajeros habida en los diversoa ados es Ia eiguiente:

.En 1910 . 10 836 60n
11200U94

.12291154

14852300
13497483
10154817
10398000

«En 1911 .

• En 1912 .

.En 1913 .

.En 1914 .

«En 1915 .

-En 1916 .

,Disminuci6n can respecto al ano 1913:

.En 1914, pasajeros .. 1354817
� 0 sea, e18.4 por ciento menos,

.En 1915, pasaieros . 4697483
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eo sea, el 31.6 por ciento menos .

• En 1916, paaajeroa .

cO sea, el 30 por ciento menos.

4454300

e8i estudtamos ahora el porcentaje de aumen to 0 disminuci6n de un ano con

e respecto al otro, tendremos los siguientes datos:

... En 1911 aument6 el movimiento con relaci6n al ano 1910, en el 3.30 por
ciento.

«El ano 1912, con relaci6n a11911, aument6 en 9.7 por ciento.

-El ano 1913, con relacion al 1912, aumento en 20.8 per ciento.

eEl ano 1914, con relaci6n al 1913, bajo en 8.4 por ciento .

• EI ano 1915, con relacion al 1914, bajo en 24.4 por ciento .

• EI ano 1916, con relaci6n al 1915, aumento en 2.4 por ciento.

e Y por el cuadro anterior se ve que, siendo el termino medic del aumento del
e tratico de pasajerus de los anos 1910 a 1913, de un 10 por ciento, en lOB aDOS

4' 1915 Y 1916 no solo nohubo este aumento sino que bubo una disminuci6n con re

e laci6n al ano 1013, de 31 y 30 pOI' ciento en el trance de pasaieros. Hubo un tra·
-c fico menor en eada ano, de cuatro rnillones y medio de pasajeros.

«En cuanto a la carga disminuy6 en cada ano un mi1l6n de toneladas con reo

e laci6n al ano :t913J-.

Las constderaciones anteriores bastan y sobran para demostrar el efeeto de­

ptorablejdel alza de tarifas.

Estos efectoe se han hecho eenttr en nueatros terrocarrtlee y tambien se han

comprobado en todos lOB demas que se encuentran en una situaci6n analoga,
He aducido estaa observaotonee, porque se' aplicaria, sin duda alguna, a la

Red Norte, dado el caso que se pretendiera alzar la tarifa,
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A.CTIVO

LIQUIDAOION FINAL DE LAS eUENTA8 DEL MAYOR GENERAL

Gasto8 de primer estahlecimiento Moneda de 10 d

Vias, Edificios y Anexos. .' S
Equipo. . . .. '" .

Maestranzas. . . . . . . . . . . . .. . . . .. .

Muelles, Remolcadores y lanchas. . ..

Instalaeiones diversas. Desttlaeion .

Muebles, utiles y enseres , .

VALORF.S IIISPONIBLES

Ahnacenes . .

Carbon. . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . .

Durmientes .

Materiales y Repuestos de Maestran-
zas. . .

Rieles y Accesorios Nuevos .

Materiales varios de la via. . . .. . .

Rielos excluidos del servicio. .. '"

Utiles de escritorio e Impreaos .....

OBLIGAOIONES POR OOBRAR

Indemnizaciones y retenciones .

Min isterlos y Dependencias. .. . .

Sindicato Howard .

Contratistas de materiales. . . .. . .

Contratistas de carbon .

Varios Deudores. . . .. . .

OPERACIONES PENDIENTES

Re� Oentral AUf .

Varios por liquidar.. . . . . . . . .. . .

Totales en moneda corriente ...

14080642009
904446378
1668 06:i 69
341 �39 60
30458234
41022637

S 156 176 9�6 77

M/O
PA.SIVO

Capital

I.er establecimiento .

Fondos de Explotacion... . ..

OBLIGAOIONES POR PAGAR

Caja. .. . 2 697 27
Baneos I $ 1 05852801

Depositos por tarjetas de abono .. ..

-------1--------- Sueldos y jornales insolutos. . .

Ferrocarril de Paloma a Juntas. .. ..

Cuentas y compromisos pendientes de
1915. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .

Deaeuentos Servicio Sanitario .

lntercambio con Red Central Sur .

Varies Deudores.. '" .

Subvencion Fiscal. . .

I
1 243 6!:S I I4610856 I

14446794
i
.

•

I

13579103 !

161 14625
. 11 035 18 50029463

1905796
19 867 29 38 95:) 25

1 39336357
19242761
12932777

83867913
7352929H
�4 506 37
35909190
27766 10

$ 17159814127
1125876092
196242767
40145636
41715569
46261914

$ 186 09U 563 25

1061 23528

300563415 ,

. OPEBAOIONES PENDIENTES

Empresa de los FF. CC. del Estado .

Varios por liquidar . . .... .... . .

------------.---
-

$ 19069670354 Totales en moneda eorriente ....

I
---I-S-19-U-6-9-6-7-02-n4--11

Moneda de 10 d

$ 158 176 995 77

245500
650690
1871250

55250578
1755880
180735
1809880
6379894

51 12081
88027

MIC

S 18509058325
367067414

$ 68544407

I
5300108












