Informe sobre 1a Red Central Norets pasado al Ministerio de Ferrocarriles
POR

JaviEx GANDARILLAS M.

Antecedentes de 1a Red Norte
FEKROCARRIL LONGITUDINAL DEL BINDICATO HOWARD

(Conclusion)

328 EMPLEADOBS A4 JORNAL

4 Porteros inspeceion... . ... e oo 8§ 100000
55 Guardae.. ... . ... .. L. oL 1200 00
45 Guarda-agujas ... ....... ... ...l 120000

120 Palanqueros ...............c... ... 131820
20Jornaleros ... ....... .. ieiiai i, 1200060
13 Palanqueros ......................... 1 200 00
26 Cambiadores. ... ............... ...... 1 200 00
23 Jornaleros ...... 108000
15 Guardas. .. ............ ... cia 960 00

TARIFAS

Las dltimas tarifas aprobadas por decreto de 3! de Marzo de 1916, con un
decroto complementario de fecha 8 de Julio del mismo afio, hangido fijadas en mo-
neda nacional de oro, y durante el afio 17 y lo que va transcurrido del 18, se han
aplicado con un recargo de 70/, lo que ha venido a agravar excesivamente los
fletes.

Como consecuencia de esto, existen reclamos de los mineros de Atacama que
piden al Gobierno que proteja les intereses de la mineria rebajando los fletes.
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Como hemos visto anteriormente, es la falta de transportes, prineipalmente,
lo gque impide a las fundicicnes desarrollar 1a compra de minerales, en los cen-
troa alejados de sus eatablecimientos; asi, por ejemplo, el trausporte de un carro
de minerales de Combarbal4 a Chagres, demora de 25 a 30 dias. Esto no sdlo ori-
gina una pérdida de intereses sobre el capital invertido en la compra de minerales,
8ino que, expone a los industriales a correr mayores riesgos en la venta del pro-
dueto exportable.

En la visita que el infraserito tuvo oportunidad de practicar en los centros
mineros del Norte, los indusirialea manifestaron constantemente las necesidades
de contar eon mayor regularidad en el despacho de la carga.

Una rebuaja de la tarifa actual, sin renovacién del equipo, no daria ninguna
ventaja positiva a los industriales, y vendria solamente a aumentar el déficit de
la Enipresa.

En la actualidad, el Jefe del Departamento de Tracciéa no euenta para ha-
cer el serviecio de la via Longitudinal, sino con 27 locomotoras, de las cuales 12
provienen del arrendamiento al Longitudinal Norte. Si se descuentan 7 que estan
en reparacion y 4 esperando reparacion, se ecomprende facilmente, que no puede
hacerse ningan servicio digno de este nombre.

En estas condiciones, no puede proponerse ningidn plan de rebaja de tarifas,
porque el problema urgente por resolver es de otra naturaleza.

Cuando se haya dotade a la Bed Norte de los elementos que [altan, habrai
liegado el momento de hacer un estndio critico de la tarifa vigente,

Una observacion me merece, sin embargo, la opinién que sustenta ol Admi-
nistrador en su Memoria del afio 1917, respecto de la clasificacién de los minerales
por ley adoptada en la tarifa. Este funcienario dice:

«La casi totalidad de loe transportes se reflere a metales con leyes inferio.
res a 6%, Es indudable que hay en.este fenémeno un abuso dificil de explicar, si
no se cambia la clasificacion vigente. La férmula mas aceptable, la de establecer
solameunte la clasificacién por minerales de cobre ensacada y minerales de cobre
a granel, y fijar para los primeros la tarifa mas alta vigente, y, para los 1ltimos,
la tarifa media; dejando subsistentes para los ferruginosos y fundentes, la tarita
minimas.

Esta eritica del Administrador puede estar fundada en el mayor o menor es-
fuerzo de control, que la remisién de ésta pueda exigir. El objeto de ia tarifa es
proteger al minero y éste fué el origen del decreto de 8 de Julio de 1916, antes
citado.

S8i la sancion que establece la T. A. N.¢ 12, ne es suficiente, debe cambiar_
ga por otra mas severa. En cuanto a la dificultad de ejercitar este control, es ab-
solutamente necesario vencerla, para precurar el objeto que se persigue.

L.oa jefes de Estacidn, donde se encuentran los establecimientos de fundi-
cjén, deherian estar autorizados para sacar muestras de los carros cargados con
minerales y hacerlos ensayar por cuenta de los fundidores.
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Debo agregar que ninguna de estas medidas propuestas para dar facilidades
a la industria o al comercio, deja de ir aparejada con nuevaa obligaciones, ya sea
de control o de responsabilidad para el personal del Servicio de Transporie. De
ahi la necesidad de mejorar la condicién de los empleados en quienes recaiga la
intervencién necesaria para el cumplimiento de nuevas obligaciones. Sin una re-
muneracién egpecial y proporcional ai nuevo gervieio que se exige a un empleado
determinado, no se puede esperar que este servicio sea atendido en forma conve-
niente. De ahi que algunas de estas medidas, en_ realidad bien meditadas y prac.
ticadas en otros FF. CC,, dan origen a abusos, en detrimento de los intereses de
la Empresa. La manera de corregirios, no es haeer tabla rasa de las medidas mis-
mas, sino buscar con criterio el camino de hacerlas respetar,

DEPARTAMENTCQ DE CONTABILIDAD Y ESTADISTICA

Estadistica. — Por lo que hace a esta Seccion, su organizacion es atin muy defee-
tuosa. No solamente hay diferencias constantes en las cifras que se dan por una
parte en las Memorias y, por otra, en los documentos que emanan de esta Seccidn,
sino que los datoa no se llevan al dia, ni con mucho, siendo, como se sabe, una de
las ventajas principales de este trabajo !a de proporcionar los elementos para co-
rregir los defectos que se van observando en la marcha diaria de la explotacion.

Egta oficina no puede ser un simple resumidero de datos que quedan alli em-
pozadoa hasta el final del aho, cuando las necesidades de presentar la Memoria
anual, obliga al personal a reéunirlos y' coordinarlos. Tampoco puéden ser éstos
obtenidos y recopilados sin el centrol constante de loa Departamentos téenicos
respectivos, control que hoy dia no se verifica.

Un gervicio de esta naturaleza que no da los resultados que se esperan da él
y para los cuales ha sido creado, debe reorganizarse por completo.

Debo insistir particularmente en este punto, porque sin datos precisos ni ve-
ridiecs, es imposible examinar la marcha de la administracion,

Un hecho sugestivo puede demostrar la forma incompleta como se llevan
estos datos. Para calcular los gastos que originan los acarreos del agua en la
Seccion de Vallenar a Copiapé y Pueblo Hundido, €l jefe ‘del Departamento de
Traceion necesité Hevar una estadistica particular, porque la que se lievaba por la
Empresa era deficiente, incomplsta y tardia.

Contabilidad.—En los anos 1915 y 16, el sistema de contabilidad implantado
fué calcado sobre el adoptado por el Sindicato Howard, para la explotacion del
Longitudinal y eon la aprobacién dei Gobierno. Desde el afio 1917 se abandono
ese sistema para adoptar el de la contabilidad de la Red Central.

El Administrador, en su Memoria a la Direceién General, diee a este respec-
to lo que sigue: : :

«Creo que ese cambio en el sistemna de Contabilidad y Control de esta Red
fué innecesaric y que habria sido conveniente no innovar, tanto maa cuanto que el
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rodaje de nuestro servicio se ha mantenido con relativa independencia del de la
Red Central, es decir, no se atiende en conjunto con aquéllas.

Esta observacion manifiesta muy claramente la dificuitad de unificar estos
servicios y de regirlos por un reglamento comin.

La fiscalizacion de parte de las oficinas superiores se limita a una verifica-
cién de loa documentos que se tramitan entre las oficinas, gin que eXista una ins
peccion objetiva en el terreno donde ocurren los hechos,

En cuanto a la fiscalizacién hecha por la prepia Administracion, deja ella
mucho que desear. La Red Central Norte se compcone, por una parte, de una linea
longitedinal con un pequefiisimo trafico que hace muy dificil Ia fiscalizacion del
perecnal que recibe el valor de loa transportes, y, por otra parte, de una serie de
secriones transversales constituidas por los ex aislados, que tenian antes una
organizacion especial cada uno mas o menos completa, con una Seccién de Conta-
bilidad que ahora ha desaparecido, para tener una sola direccién en Coquimbo.

Este sistema, recomendable deade el punto de vista de la economia de em.
pleados, no io estimo conveniente para la fiscalizacion Los Jefes de Estacién en
las cabeceras de departamento reciben todas las sumas percibidas en las demis
estaciones y las depositan en los bancos en cuenta especial, con lo cual se aho-
rran los cajeros. Los Jefes de Hstacion envian cada uno un duplicado de las goias,
v una lista de ios boletos vendidos al Departamento de Contabilidad de su Admi-
nistracion. En esta forma, evitan los contadores seccionales,

Pero, ni los Inspectores de Trenes y Estaciones, ni los Inspectores Jefes de
Tranaporte, fiscalizan de un modo efectivo las diversas operaciones entre el pu
blico y la Empresa. Como resultado final, con este sistema, no habiendo sino dos
empleados que intervienen en las operaciones, el control es insuficiente,

Se da como explicacién a este eatado de cosas, que no existe un Reglamento es-
pecial para ia Bed Central Norte, que fije con precision las ebligaciones y debe-
res del personal. Antes que la Red Norte pasara a depender de la Red Central, el
Gobierno, por Decreto del 15 de Marzo de 1916, habia mandado poner en vigeneia
el Reglamento General de 1914, «en lo que sea aplicables. Refiriéndose al control
de las enatro Secciones, Illapel, Coquimbo, Vallenar y Copiapé, atendidas con las
responsabilidades legales respectivas, por un Inspector Jefe de Transporte, un
Ingeuniero Jefe de la Via, un Jefe de Traeciéon y Maestranza, un Recaundador y
Pagalor y un Guarda Aimacen, solamente insistia en que: «el Inspector de
Transporte tendra la supervigilanciade todos los servicios de la seccion a su cargo,
y debera dar cuenta a la Administracion General, de todas las irregularidades
gue notara y de los defectos que sea necesario corregir».

Estas disposiciones se han considerado vagas por parte del personal y tienen
una aplicacién defectuosa, haciendo ilusorio todo control efectivo.

S8i a esto se agrega gue una gran parte del personal esta mal rentado, que
la vida ha encarecido extraordinariamente en el Norte, que hay falta de equipo
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para transportar la carga y que, cuando el interesado logra obtener algunos ca.
rros, debe considerar esto como un favor que debe al Jefe de Estacidn, todas las
relaciones entre el piblico y la Empresa salen del terreno normal. Dentro de un
régimen correcto log remitentes consideran al ferrocarril como un servidor publi-
co, y un Jefe de Estacién es un simple funcionario al servicio de la Empresa y
del publico, con un caracter impersonal. En el régimen actual, por el contrario,
falto de toda equidad y falto de elementos, un Jefe de Estacién pasa a ser una
persona determinada, que el publico considera mal retribuida y a quien los inte-
rasados se ven obligados a ayudar.

Si a esto se agrega que el servicio del personal existe en una forma muy
rudimentaria, que ocurren casos, como el siguiente: el conductor de un iren acu-
sado por un pasajero de no haberle hecho entrega del boleto que le habfa pagado,
contra lo aseverado por dos empleados superiores del control, es despedido por la
Empresa que condena al conductor, & pesar 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 él un buen servicio.

El servicio del personal se limita a llevar un registro con el nombre de los
empleados, con una hoja de sus servicios, mal llevada, y no tiene la preocupacion
constante de conocer sus necesidades y mejorar su situacion; los ascensos se de-
ben a los esfuerzos individuales de los interesados, los cuales tieneh que recurrir,
en muchos casos, a la influencia politica.

He conceido el caso de un conductor de trenes en Chariaral, con 20 afios de
servicio, que espera un ascenso legitimo. Otrocasoanalogo ha ocurride en Huasco.

La Empresa debe cuidar especialmente a sus empleados y el servicio del
personal debe estar en constante contacto con él,

El espiritu de insolidaridad, o, lo que es lo mismo, el egoismo del personal
superior, coloca a todos loa subalternes en una situacién desmedrada e indefensa,
porque no han constituido una asociacion que les permita hacer oir sus intereses.
Hasta hoy, solo el elemento obrero ha podido organizarse en federacién y, puede
decirse, yue éstos obtienen mayores ventajas que el personal a contrata.

Doy a continuacién un cuadro que representa el capital primitivo de la Red
Central Norte en 31 de Diciembre de 1915, y ‘acompaiio los Balances de los anos
1915, 16 ¥ 17.



DESARROLLO DE LA CUENTA CAPITAL< ERARIO»
DURANTE EL ANO 1915

RED CENTRAL NORTE

HABER

l Parciales

5 Tatales

Total general

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

OBRAS E INSTALACIONES NUEVAS
CONSTRUIDAS DUKANTE EL ARO

Vias, Edificios y Anexos....

Instalaciones diverasas, Destila
eidbn........ . . L. )

Mueliee, Remolcadores y Lan-

Muebles, Utiles y Enseres.. .. ..

Maestranzas, Herramientas y Ma
quinas fijag ......... AN

Total del Haber de esta Cuenta. .

DEBE

Valor de un muelle que estaba
cargado a Almacén y se tras-
pasd a la Cuenta respectiva;

Muelles, Remoleadores y Lan

Saldos deudores en los Libros Ge-
nerales, que no representan va-

lores efectivos:

Ferrocarriles Aislados ........

Total del Debe de esta Cuenta. . .

Salde de la «Cuenta Capital» en
31 de Diciembre de 1915, ... .

$ 576 586 90

16H 737 14

103 357 00
12 068 83

2962 00

$ 161 788 499 41

860 71250

§ 162569211 96

$ 103 35700

$418 18505

$ 103 35700

418 18500

$ 162569 211 96

$ 52154200

$ 162 047669 91

Que se distribuye‘en el Balance del 1.2 de Enero de 1916 como sigue:

Capiial Primer Establecimiento: Moneda 10 d 158 176 99577 §

Fondos de Explotacion, Moneda corriente. . . .

387067414

Convertido a mo-
neda corriente

186 090 583 25
387067414

$ 18996125739
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El cambio de avalio de los inventarios proviene no sclamente de la diapo-
sicion en el largo de las lineas explotadas por la Red Central Norte en los afios
1915, 1916 y 1917, sino del aumento de las obras nuevas ejecutadas:

En el afio 15 el largo en la linea de cireu

lacionerade.. .................... 1612 Kilémetros
Enelanol6 erade... ... .......... .. 1723 »
Enelatio17erade............... ..... 1 876 »
Conelusiones

Como resultado del estudio anterior se destacan dos conclusiones de im
portancia.

1.—Existen en la Red Central Norte deficiencias de caricter material: insta
laciones primitivas o anticuadas que deben renovarse; otras instalaciones deficien-
tes por lo pequenas y que deben ensancharse; obras inconclusas, como algunos
tuneles y las destinadas al abastecimiento de aguas; falta de equipo, y falta de
algunas obras de arte definitivas, de edificios lastre, etc.

2.— Deficiencia de cariecter administrativo por falta de una organizacion
adecuada.

Pasaré a insistir rapidamente sobre algunos puntss que me parecen de
mayor importancia.

INVERSIONES POR EFECTUAR EN LA RED CENTRAL NORTE

En la primera parte de este trabajo, vimos que se necesitaba al rededor de
$ 20 000 000, moneda corriente, para poner el Longitudinal y sus ramales en buen
pie de explotacién. Esta suma equivale a unos $ 16 000 000 oro, y comprende mas
de § 12 000 000 para obras nuevas, y de § 4 000 000, para trabajos de renovacion
de la via y reparacién del material rodante.

Fstas estimaciones provienen de los estudios praeticados por las administra -
ciones de los ex-aislados y por la Empresa del Sindieato Howard.

Se trata de meros ante proyectos,

El Sindicato al hacerse cargo de toda la linea exigié la inversidn por cuenta
del Gobierno de $ 10000 000 oro de 18 d. para renovacién y reparaciones y otros
$ 10000 000 oro para obras nuevas, esto es $ 20 000 00D oro en total.

La actual administraciéon de [a Red Central Norte ha presentado por su parte
otro proyvecto a la Direecién General, basade, en parte, en los mismos anteceden.
tes, con modificaciones.

Para la via, existe un plan parcial de obras nuevas para ejecutar en cinco
afios, que gube a § 12 000 000 moneda corriente, sin contar con la colocacion del
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tercer riel de Caldera a Copiapd, ¥y otras obras mas, que pueden significar un
gasto de $ 1309 593, o mas, incluyendo $ 50 000 para automoviles.

A eato deben agregarse los gastos que deben efectuarse en maestranzas y ma-
terial rodante, que asciende a § 6 423 880.

Estos eilculos son también meras estimaciones de los gastos por efectuar.

En estos ante-proyectos no se contempla lo que costara la solucion definitiva
del abastecimiento de agua.

El Congreso, por su parte, ha votado la autorizacién para invertir hasta la
cantidad de $ 13 000 0010 oro para hacer frente a estas necesidades.

Como el estudio defnitivo de estos proyectos requerira la labor de vn perso-
nal que esté ocupado exclusivamente en esta tarea, la Direceion (General ha
propuesto una serie de puestos de planta, que eopio a continuacion, con sus res-
pectivos sueldos. .

En los servicios de explotacion técnica y eomerciat del Departamento de
Transportes, el personal elegido se ocupara propiamente en la explotacion.

El total de estos sueldos es, mis o menos, de § 120 000.

Las plantas que se proponen son las sigaientes:

DEPARTAMENTO DE TRACCION Y MAESTRANZAS

1 Ingeniero Jefe de Seecidn.......... (Grade 3) con 120C0
1 Oficial................ e » T » 4 500

BECCION TRACCION

1 Ingeniero... .............. cevo. {(Grado 4) 9 000
1 Dibujant: escribiente. ... .. ... caes » 9 3 60O

SECCION MAEBTRANZAS

1 Ingeniero........................ (Grado 4) 4600
1 Dibujante escribiente. ... ........ .. » 9 3 540

DEPARTAMENTO DE LA VIA ¥ OBRAS

1 Ingeniero Jefe de Seceion.......... (Grado 4) 12 000
1 Oficial. ... .. G e C e s T 4 500

RECCION VIA

1 Ingeniero........ ... ciiiiiiei... (Grado 4) 9000
1 Dibujante escribiente. ............ » 9 3500
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SECCION OBRAB

1 Ingeniero... .. ... ................ {(Grado 4) g 0o
1 Dibujante escribiente......... .... » 9 3 500
DEPARTAMENTO DE TRANSPOKTE
1 Ingeniero Jefe de Seccidn.......... (Grado 4) 12 000
1 Oficial,................. o » T 4 500
SECCION EXPLOTACION TECNICA
I Ingeniero........ ............... {Grado 4) 9000
1 Dibujante esgeribiente.............. « 9 3 500
SKECOION EXPLOTACION COMERCIAL
1 Ingeniero................... .v.. (Grado 4) 9000
1 Dibujante escribiente...... ....... » 9 3 b0o

ABABTECIMIENTO DE AGUA PARA LA RED CENTRAL NORTE

La maguitud de este problema lo hace digno de un estudio eepecial.

En la hipétesis de haber solucionado esta cuestién para la Red Central Nor-
te, queda todavia por considerar la misma cuestion en la Seecion Longitudinal
Norte, continuacion de la Red Central.

Red Central.—Como lo manifesté anteriormente, el problera del agua en esa
Seccién del Norte, es més apremiante asun que para la Red Central Norte, v su go-
lucién no puede dejar de considerarse conjuntamente con la de este mismo pro-
blema en la Red Central Norte. Se comprende en efecto, ficiimente, que para él
desarrollo del trifico en la via longitudinal no bastaria allanar las dificultades que
existen hasta Pueblo Hundido. La artetia del Longitudinal debe ser considerada
como un todo, hasta Iquique. Y, si por el momente existe una administracion dis-
tinta de Pueblo Hundido al Norte, con tarifas también distintas y ras altas que
las de la Red Central Norte, esta gitnacion no puede considerarse como permanen
te sino como transitoria.

De todas muneras, salta & la vista que el problema que tiene que encarar el
Gobierno, en cuanto a la provisién de agna no puede limitarse al abastecimiento

de Ia Seccién gue hoy administra.
He hecho presente gne el trafico a distancias largas desde los valles de

Huasco y de Copiapé, hasta las salitreras de Taltal y Antofagasta es una cosa po-
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sible, toda vez que exista un servicio regular. En cuanto al trafico de pasajeros,
£ste podria incrementarse considerablemente.

Basandome en los cAlculos hechos por el Jefe del Departamente de Traceion
¥y Maestranza, los gastos de explotacién que origina la produccion de agua entre
Vallenar y Pueblo Hundido, incluso el ramal de Caldera,—pero sin incluir el ra-
mal de Cafiaral,—seria de $ 752 287 anualea. Agregando a esta cifra lo que se
gasta en el destilatorio da Chaiiaral, tendriamos la suma de $ 822287. El gasto
de agua en aljibes entre Cnafiaral y Pueblo Hundido, si se toma igual al que ori-
gina el arrastre entre Caldera y Copiap$, costaria unos § 50000, de manera que
el total llegaria a la suma de $ §72 287, como el minimum de la valorizacion del
costo del servicio del agua.

En resumen, en un sector del Loagitudinal de 360 Km., mas o menos, con
dos ramales 2 la costa de unos 80 Km., mas o menos, cada uno, el costo del agua,
incluso los gastos extraordinarios por reparaeiones a las locomotoras, debido a las
aguas de mala calidad, significan un costo para la Empresa de § 822287, al ailo.
Este costo se obtiene, adicionando los gastos efectivos, con las entradas que la
Empresa habria obtenido al acarrear una carga util igual al tonelaje representado
por &l peso de los aljibes con agua durante el total de su recorrido.

Como en la actualidad lo que sobra es carga y [alta equipo, es evidente gue,
estas entradas, que la Empresa ha dejado de percibir, habrian existido en reali-
dad, y justifican los calculos expuestos. Sélo podria objetarse el clevado coeficien-
te de costo por tonelada kilométrica trasportada, haciendo la suma de todos los
gastos de 1a Red Norte en el afio 1916, igual a $ 0,17 moneda corriente por tone-
lada kilométrica de peso 1til. Pero, por otra parte, no existe la posibilidad de re-
bajar este costo con un aumento del trafico, porque el sistema de explotacion em-
pleado, tranaportando los aljibes, es anti-econémico.

Si ahorase pasa a considerar la Seccién del Longitudinal Norte, que abarca
mas de 100 kilometros de largo, en donde hay que trasportar dos aljibes con agua,
en vez de uno, se comprende que, para un trafico igual en las dos seccionss, se
llegara a un costo superior al doble en la Seccion de Punblo H indido a Pintados,
con relacidn al costo de la Secciéon Vallenar-Pueblo Hiindida.

Eatas elevadag cifras de costo anual, que vienen a agravar la explotacion de
Ia lnea del Longitudinal, de Vallenar al Norte, es lo que justifica un estudio de-
tallado del problema de abastecimiento del agua.

Sino se dota al F. C. de agua de buena ealidad y a bajo precio, todos loa
esfuerzos para acrecentar el trafico, tales como el fomento de las industrias, la
rebaja de las tarifas, fracasaran desde el punto de vista economico del F, C.

Como existe la posibilidad de traer el agua, por cafieria, desde la Cordillers,
para surtir al F. C. en todo 8u recorrido, con agua de calidad mas o menos buena,
los estudios definitivos respecto del costo de estas obras deberan ser considera-
dos tomando como base el trabajo probable en el futuro.

El desembolso hecho por el Estado "de £ 7 500000 en la construccidn de la
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arteria longitudinal del norte del pais justifica también el gasto adicional de 800 C00
a 1000 000 de libras para que el F. C. llene los propdsitos que se tuvieron en vis-
ta al construirlo.

Los estudios definitives para estudiar el abastecimiento del agua, «n ambas
secciones, son impostergables. Para ejecutarlos, habra que destinar una suma no
inferior a $ 150000,

No debe olvidarse que, en la regién del Norte, el agua traida para el F. C.
podria servir a las necesidades de labebida en las poblaciones y de las industrias,
de manera que el gasto hecho por el Estado para poner en buen pie la explota-
cion del F. C., no solamente podra pagar los intereses y amortizacion del capital
que se invierta, sino que podra ser una fuente de entradas para el Estado.

Estos estudiog, no han rido abordados hasta la fecha, por el pesimizmo que
existe respecto del futuro desarrcilo de Ia region norte del pais, La guerra ha ve-
nido, sin embargo, a demostrarnos que dehemeos pensar lo contrario.

[as materias primas que existen en esta region en forma de sales y metales
indispencables para la industria, son Jas que han hecho prever al Departamento
de Comercio de los EE. Ul que de les 8 000 000 de toneladas de buques mercan-
tes que destinaran para el trafico de la América del Sur, se fijara la enorme suma
de 4 000 (100 para Chile solamente.

La cosi totalidad de este tonelaje serd proporcionada por los puertos de la
region desierta del pais, y esto, contradice, elocuentemente, el pesimismo de los
que han considerado injusrificada la construcecion del F. C. Longitudinal,

Mientras. se obtienen los datos para la confeccion de un proyecto ra-
cional para el abastecimiento del agua, es indispensable, desde luego, remediar la
gitnacion #ctnal, aun euando sea de un modo proviscrio. Estoe sdle podria hacer-
se habilitaindo lus pozos que ya estin reconocidos, pero no en servicio aumentando
por medio de trabajos complementarios, ¢l caudal de otros cuya produccién ac-
tual es insuficiente y, por 1ltimo, labrando algunos nueves en log puntos que se
crea mis conveniente,

Existen ya estudios que pueden considerarse como ante-proyectos para so-
lucionar, de un modo provisorio, el abastecimiento de agua entre Vallenar y Pueblo
Hundido.

Es urgente destinar una parte de los fondos votados del empréstito de pesos
13 000 000 oro, para este objeto.

*
L

La explatacién del Longitudinal desde el afio 1915, sin una organizacién ade-
cuada, con instalaciones anticuadas y deficlentes, v sin el equipo necesario, no
permite estudiar el ineremento normal que se habria producido en el trafico, al no

haber existido estas condiciones adversas.
La innovacion introducida con ia aplicacién de una tarifa mis baja que la
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que rigio durante la explotacion por el Sindicato Howard, no ha podido hacer sen-
tir los efectos econdmicos que se perseguian.

Un hecho fundamental existe, y es, que la carga sobra en las estaciones y
no puede trasportarse. En la seccion de cremallera, contando deade Calera, hay
de 4 a 5 000 toneladas gue no pueden trasportarse.

La Empresa ha recibido peticiones de casas fuertes de Valparaiso, para tras-
portar hasta 400 000 qq de harina, para la region del Norte, y ésta no ha podido
comprometerse a efectuar su transporte, teniendo el interesado que desistirge de
este proposito. Otro caso que puede citarse de perspectiva del nuewvo trafico que
ha tenido que abandonarse, es uno relacionado con la Empresa de Chuguicamata.
Esta Compaiifa deseaba censtruir cuatro carres frigorificos para surtirse de vive-
res frescos, de los valles de Aconcagua al Norte. La Empresa no pudo asegurar la
regularidad de esie trafico y, en cousecuencia, la Compadia Minera desiatié de su
objetivo.

Para formarse una idea del perjuicio que la Red Norte ha sufrido con el solo
hecho de no haber podido instalar durante estos cuatroa anos un servicio regular
de carros frigorificos, basta tener presente el importante papel que desempeiia es.
te trafico de provisiones frescas en los EE, UU,, ¥ que por las condiciones especia-
les de la Pampa, debe estar llamado a realizar, en la misma forma, nuestro Lon-
gitudinal.

En los EE. UU., no solamente teda la fruta de California se transporta al
otro extremo del paig, en trenes eapeciales de gran velocidad, que tienen preferen-
cia sobre los trenes de pasajeros, recorriendo distancias de 4 & 5000 kilémetros,
sino que también, la mayor parte de la carne consumida en las ciudades del Este,
es llevada en carros espeeiales frigorificos, desde el Oeste de los EE. UU., con re-
corritlo también de miles de kilémetros. La firma Swift and Company, que empezo
a bacer su transporte con 70 carros de este tipo, ha llegado a tener ahora 7000 ca-
rros. Remite en la actualidad tres mil millones de lba. de carne al afio, en carros
que recorren 160 millones de millas en total. Esta cifra corresponde a mas de 4
millones de cabezas de ganado vacuno, en la hipdtesis de que toda la carne tras-
portada fuera de esta clase. Esta cantidad representa varias veces el consumo
total de Chile.

Como se comprende a primera vista, el transporte de la carne a la region del
Norte, en la formna antedicha, tendrja para la industria mayores ventajus que las
que tiene en log EE. UU, Otro tanto podria decirse del transporte de productos co-
mo la mantequilla, leche, quesos, hueves, chicha, frutas y verduras.

Cito estoa casos concretos, para demostrar que hay verdadero interés por
usar de lasg faciiidades que puede ofrecer el F. C. Longitudinal.

La forma en que se desarrolla el trafico actual, no retleja las posibilidades
de su invremento, tanto por la falta de equipo, como por las perturbaciones que
en las industrias ha traido la guerra europea.

1a apertura del Canal de Panami es un acontecimiento que iniciarda una
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nueva era en el comercio mundial, y faverecerda muy especialmente a nuestras
provincias del Norte, acortando las distancias a los EE, UU. y a Europa. Este
nuevo ¢ importante factor no ha podido ejercer la influencia que tendra en el por-
venir en las induostrias que puede desarrollar el Longitudinal, inicamente, por
causa de la guerra.

Desde antes que estallara, se han invertido fuertes capitales por firmas de
reconocida importancia mundial, que no sufrieron ningin menoscabo por la gue-
rra, para flevar a cabo grandes explotaciones de hierro y de eobre, que pueden
dejar a los ramales del Longitudinal, ana no deapreciable entrada, que servira,
desde luego, para salvar sus déficits.

Hay otros negocios que estan simplemente en eatade de proyectos; pero qua
pueden daree por realizados para después de la guerra, persiguiendo objetivos
anaiogos a los anteriores,

Kl trafico originado por el conjunto de estos negocios mineros de compafias
extranjeras debe contribuir, en una gran parte, para pagar los intereses y amor-
tizacién de un emprestito, destinado a completar las instalaciones del F. C. Longi-
tudinal, de manera que las utilidades provenientes del incremento normal del
trafico puedan servir, giquiera en parte también, a los intereses de la deuda
contraida por el Estado, para la construecion inicial del F. C.

Que estas ideas no tienen nada de utdpico, lo estd demostrandoe el proyecto
de arrendamiento del Longitudinal y sus ramales por el Sindicato Howard.

Aunque no sea posible hacer una comparacion, por lo que al trafico se reflere
entre el desarrolio probable del trifico caleulado por el Sindicato Howard en 1914,
tomando en cuenta la aplicarion de una tarifa baja, con los resultados dela explo-
tacién correspondiente al afio 1917, después de un afto de vigencia de la aplicacién
de la nueva tarifa general, por cuanto la Red Norte ha carecido de elementos para
hacer un trafleo regalar; ea talver util, sin embargo, comparar algunas de las cifras
dadas, en ese entoncea. por el Sindicato con lag correspondientes alcanzadas el ano
1917.

Con respecto a la carga, ¢l Sindicato consideraba que el trafico de la linea
longitudinal, de 800 km. de longitud, con taritas altas, podria tener un trafico de
9 233 690 toneladas kilométricas, y con tarifas bajas, uno de 31 412 750 touneladas
kilométricas. Agregando a esta ultima cifra el trifico partieular a los tres ramales
de Coquimbo, Huasco y l.os Viloa, estimados en la siguiente forma:

F. C. de Cogquimbo............... 11925000 Toneladas Kilométricas

F.C.de Huasco... ...... ....... 25H875H00 » »

F.C. de Los Vitos. .. ............ 1536725 » »
Total... . .. ..... 16049225 » ’

sc llega a un total general de 47 461 875 toneladas kilométricas, para 1a carga
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arrastrada, sin concluir la carga propia de los ramales de Copiapié a Caldera y
de Chanaral a Pueblo Hundido. ‘

Esta carga propia puede estimarse en unos 10 000 000 de toneladas kilome-
tricas, aproximadamente, de manera que el total subiria a unos 57 millones de
toneladas kilométricas,

La estadistica del afio 1916 indica para la carga del publico trasportada,
36 317 396 toneladas kilométricas y para la carga de la Empresa 4 472 992, tone-
ladas kilométricas, o sea, en conjunto, 40 850 388 toneladas kilométricas.

Para el ane 1917, estas tarifasson: carga trasportada para el piblico 37411016
toneladas kilométricas, y carga trasportada para la Empresa 4169 589 toneladas’
kilométricas. Segun estos datos, quedaria todavia un margei de carga por tras-
portar de un 50 /o, més 0 menos, segin las previsiones del Sindicato Howard. Al
no haber mediado la guerra, v al haber contado el F. C. con el equipo suficiente,
ee casi seguro que se habria alcanzado a movilizar la cantidad de 57 millones de
toneladas kilométricas, ‘

Debe observarse que los cdlculos anteriores estaban basados en el trasporte
habido en los ramales, ea los afios 1911, 1912 y 1913, afios en que la Agricultura
fué azotada por una larga sequia, que diaminuyé considerablemente la carga por
trasportar en los ramales de Huasco, Coyuimbo y Los Viles.

Encuantoaltrafico de pasajeros, el Sindicato Howard, lo estimaba en 553 385,
gin incluir los ramales de Caldera .y Cafaral; agregando unos 105 mil pasa-
ros para estos ramales, se llegar{a a uncomputo de 658 mil en total.

El afio 1916, la estadistica acusa un transporte de 573 075 pasajeros,y en la
de 1917 se ha llegado a 609 122 pasajeros.

Vemos por consiguiente, que, por este capitulo, hay una mayor concordancia
con las previsiones.

El ntimero de kildmetros-tren, caleulado por-el Sindicato-excluyendo giempre
los ramales apuntados,-era de 887 000. El mencionado por la estadistica de 1916
es de | 303 405, lo que hace pensar que la estadistica de la Empresa es errbnea,
Despnéa de estas apreciaciones sobre el caiculo probable del trafico, pasemos al
eatudio de las entradas y gastos kilométricos, actuales y probables, dentro de la
tarifa vigente, que ha sido confeccionada por la Inspeccion de FF. CC. particulares,
del Ministerio de FF. CC. Segtin los cilculos de eata Inspzceion, los gastos y las
entradas por kilometros de los ferrocarriles aislaios con una kilemetraje de 990
klms. ain incluir el Ramal de Calera a Cabildo y sus anexos, que suman 112 Ki-
lémetrog, fueron en 1911, 1912 y 1913 en moneda nacional de oro como sigue:

Entradas Gastos
13¢5 PO e e $ 1690 $ 2060
1912........ .. FE 1933 2270
1918, ... .. T 1 880 2676

Promedio........ ... ... 1 835 2 335
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La misma oficina calculaba que, con una tarifa poco diferente de la aproba-
da, las entradas y gastos probables para los aislados comprendidos en la lista
anterior, geria de:

Entradas.... ... e e eee . 2DBT0
GaBloS. .. . o e 2100

Y, haciende igual computo para las entradus y gastos probables de la linea
de 600 kilometros construida por el Sindieato Howard, ¥ del ramal de Calera y
Cabildo, habida consideracion del trafico propio anterior de este ramal, se llegaba
a obtener este cuadro:

Entradas
990 Kims. con $ 2570 por Kim. $ 2536 600 oro
12 » > 6350 » 711200 »
600 > » 70 - » 462 600 »

3 710 400 oro

En total 1 700 Klms. con una entrada media de $ 2 82 oro por kilémetro.

Gastos
990 kims. con § 2 100 por Kims, 8 2079000 oro
112 » » 4790 » » 536 480 »
600 » » 1060 » » 630 000 »

En total: 1 700 kildometros, con un gasto medio probable de % 1 909 oro por
kilometro,

El Jefe de 1a misma oficina dice en su memoria sobre el Ferrocarril Longitu
dinal: «Agregando a los gastos un 20/, para tomar en cuenta el mayvor desembolso
que se reguiere efectuar en la conservacion de la via e instalacicnes de los ferro-
carriles aislados, se tendra:

Entradas. .. .. e $ 2182
Gastos.............. e 2 201»

En ¢l afio 1917, los ferrocarriles explotados por la Red Central Norte, tenian
en conjunto una longitud de 1 882 kildinetros, en vez de 1 700 kilémetros,
Reducidas a moneda de oro las entradas y los gastos de ese ailo, en la hipo.
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tesis de un recargo de un 70 ¢/, para el oro, tendriamos que las entradas y gastos
por kilometro, habrian sido:

EOtradaB. .. oo cove et i e e e .. 32000
Gastos. . ....ooveven oons e e e 2 153

Si comparamos estas cifras con las de $ 2200 y $ 2300 (redondeando),
vemos que un transporte poco mayor que et actual,—dada la mayor extensién kilo-
metrica de la Red considerada, - producira luego un equilibrio entre los gastoe y
las entradas para un trafico que arroje unos 2 500 pesos oro, de entrada por kild-
metro.

Por las consideraciones que he hecho valer anteriormente sobre el trafico
probable, se ve que no hay duda alguna en que se pueda llegar a equilibrar los
gaatos a las entradas.

Pero, para pagar los intereses de los empréstitos contraidos para obras
nuevas, renovacién y abastecimiento de agua, sera preciso contar ¢on esas entra.
das extraordiparias, tales como los peajes gue pagaran empresas mineras de hie-
rro y de cobre que cireularan por las lineas de la Empresa con rug propios trenes.

*
L

Del estudio general que he podido practicar sobre el estado en que se en-
cuentra la Red Ceniral Norte, y sobre la forma en que se halla administrada en
Ia actualidad, resulta un bhecho clare y evidente, ¥ es, la premiosa necesidad de
darle los medios para mejorar sus servicios, mediante la renovacién de parte de
su material y la mejora de sus imperfectas instalaciones, modificando sustancial.
mente, al mismo tiempo, el sistema defectuoso de la organizacién actual, en la
parte que se refiere a su organizacion superior.

Como US. sabe, la adminiatracion de la Red Central Norte, dependié direc-

_tamente, durante un tiempo, del Miniaterio de Ferrocarriles, pero la falta.de un
mecanismo completo en este departamento, que contara-con un personal suficien-
te para estudiar las materias principales que deben resolverse en una administra.
eion Perroviaria, dié lugar a que, hace dos afios, se colocara esta Red bajo la de-
pendencia de la Direccion (teneral de los Ferrocarriles, quedando asi, de este
modo, toda la Red Norte en la forma de una quinta zoua de los Ferrocarriles del
Estado.

Las caracteristicas de esta Red Norte, su extensién en longitud, su hetero-
geneidad, provenientes de ser una fusion de la linea longitudinal con diversos ra-
males construidos en épocas diferantes y hasta de distinta trocha; lo acecidentado
de su perfil, que exige un largo recorrido en cremallera, un equipo motor egpecial
y un personal excepcionalmente preparado; la naturaleza de su trafico, y, por al-
timo, el estado de abandono en que se encaentran desde muchos afios atras Ins
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ramales, practicamente faltos de todo, forman un conjunto de circunstancias que
impiden, en absoluto, considerar esta Red como una mera quinta zona adicional
de los Ferrocarriles del Estado.

En el hecho, esto ha quedado demostrado con loa dos atios de prueba a que
ha sido sometida la unificacién de esta Red.

Como causa de las demoras para atender el estudic de las obras pendientes
proyectadas y de las refermas que deben introducirse en la Red Norts, puede ci-
tarse la falta de un personal especial, contratado en el momento en ' que la Red
Norte pasé a depender de la Direceién General, ya que ésta asumia la grave res.
ponsabilidad de mantener el trafico en condiciones normales, ¥y que, por otra par-
te, ne desconocia la gravedad de la situacién desde su origen.

Pero atin al haberse tomado estas medidas, a que me refiero, ni los Jefes de
Departamento de la Direccién General, que eran las personas llamadas a estudiar
directamente estos problemas, ni el mizmo Director General, ni los miembros del
Coneejo de Administracién, habrian tenido tiempo de dedicar la atencién gque me
recen la resolucién de estas cuestiones.

No estimo que la demora de la contratacién del empréstito de trece millones
de pesos oro autorizades por la ley, sea el factor que bhaya influido méas en la pos
tergacion del estudio de las necesidades de la Red Norte, ni del encargo del ma-
terial urgente, como locomotoras de cremallera, que fué ejecutado, solamente, un
afo después de estar bajo la dependencia de ]a Direccion General de los Ferroca-
rriles del Estado, y, cuando ya los Estados Unidos habian declarado la guerra y
la entrega de este material podia ser difarida por largo tiempo.

Para remediar todos estos inconvenientes, no basts, a juicio del infraserito,
que se tomen las medidas que ha acordado el Consejo de los Ferrocarriles, en
orden a aumentar el personal técnico.

Lo mas prudente, seria no hacer un nievo ensayc sobre la materia, buscan-
de paliativos para remediar estos males, sinc erear una organizacion indepen.
diente de la Direccion General desde luego, en forroa de organizar otra Direceion
de la Red Norte, con sus jefes de servicio respectivos, a que me referiré mis ade
lante, ¥ un Censejo téenico reducido, mediante el despacho de un proyecto de ley
que estaria ingpirado en lz ley de reorganizacion de los ferrocarriles, aprobada -
en 1914, con algunas variantes.

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

Habria un Director General con mayores atribuciones que lag que le da la
ley actual de reorganizaecién, y con un sueldo de $ 30000, asesorado por cuatro
Jefes de Departamento, que tendrian a su cargo estos ramos:

l.o—Jefe del Departamento de Transporte y Personal;
2.90—Jefe del Departamento de Traccion y Maestranza y Materiales;
3.0—Jefe del Departamento de Via y Obras Nuevas; y
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4.0—Jefe del Departamento de Contabilidad y Estadistica.
Estos gozarian de un sueldo de % 20 000-cada uno.

Como Be ve, e ha reducide a cuatro en vez Jde cinco el nimero de Departa-
mentos, englobando‘ el Departamento de Traccién y Maestranza con el de Mate-
riaies. Esto puede hacerse, a mi juicio, por la circunstancia de haber ciertas iabo-
res, como la confeceidn de especificaciones, recepcion de materiales, que pueden
hacerse por intermedio del Departamento de Materiales de la Red Central Sur.
Eg necesario, en efecto, gue exista la mayeor unidad posible-de eriterio para fijar
las especificaciones, reduciendo al minimum los tipos diferentes que deben ser
adoptados por la trocha de un metro.

Por otra parte, la recepcion del material adquirido en el extranjero es una
operacién delicada, que no sdlo debe ser vigilada durante su fabricacion o cons-
truecién, sino que debe ser también fiscalizada en el moments de asu recepeién
en el pais, por medio de una oficina téeniea.

Ademis, ol infrascrito estima que es necesario destinar una mayor atencién
a todo lo que se refiere al personal, cuestion ésta, que recibe preferente atencidn
de las administraciones privadas y publicas de todos los paises que han iniciado
su entrada en la vida industrial moderna.

Las atribuciones de los Jefes de Departamento podrian ser, en sintesis, las
siguientes: Hacer los estudios compleros de sus servicies, preparar el trabajo por
ejecutar de las administraciones de zona, y ejercer, por medio de frecuentes visi-
tas a la Red, el control téenico respecto de la labor de las administracicnea de sus
respectivos departamentos. De esta manera la Direccion General centralizaria el
trabajo de las administraciones,—en ¢l case de ser maa de una,—y los Jefea de
Departamento no-tendrian ninguna facultad administrativa, siendo sélo el Direc-
tor General el que debe impartir ¢rdenes a los administradores de-Zonas.

El Consejo de Administracion seria designado por el Gobierno y su personal
deberia ser técnico ¥ rentado. Para evitar consultar y demoras, asistirian a las se
giones del Consejo los Jefes de Departamento, sin derecho a voto.

Los otros miembros designados por el Gobierne deben representar, a lo me-
nos, tres intereses permanentes de gran importancia: ‘

1.2 Los de la industria minera y agricoly;

2.¢ Los de la economia en general; y

3.2 Los intereses técnicos de la eficiencia,
de la organizacion del trabajo, de la conveniente adquisicion del equiporadecuado,
del ampiio abastecimiento de agua, problemas tedos éstos, peculiares de ia Red
Norte.

Los anteriores consejeros podrian gozar de una gratificacion de $ 8 00 anua-
les, debiendo asistir, por lo menos, a sesiones una ver por sermang, y pudiendo ser
entos puestos compatibles con cualquiera otra funcién publica o particular. Por
litimo, el Consejo se completaria con dos asesores cuya asistencia podria ser re-
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-querida en ciertas ocasiones. Uno de ellog representaria los intereses de la defen-
8a pacional, y eu nombramiente se haria por el Gobierno a propuesta del Estado
Mayor General; y el otro seria un Jefe de algin servicio de contabilidad fiscal que
aportaria el concurso de una preparacion y experiencia en esta importante mate-
riz. Este Consejero serfa nombrado por el Ministerio de Ferrocarriles y le seria
abonado por éste una remuneracion proporeienada al trabajo que hubiere ejecuta-
do durante el ano, no pudiendo exceder de $ 8 000,

Las atribuciones del Consejo se mantendrian en ane lineas principales, pero
se darian al Director (yeneral facultades mais amplias para atender por ai solo to-
dos aquellos asuntos de menor importaneia que no deben absorber la atencién de
an Consejo de Administracion, Estas observaciones nacen del examen de las ae-
taa del Consejo, en las cuales queda de manifiesto gue sa labor administrativa al-
canza detalles inverosimiles.

Mientras tanto, la creacién del Consejo obedece principalmente a cooperar a
la accién del Director General, permitiéndole tomar acuerdos maduramente estu-
diados, que resultan de la discusién con personas especialmente versadas en cues-
tiones de diversa naturaleza, ya que una sola persona no ea facil que las pueda
abarcar.

Con las actuales atribuciones del Consejo se obtiene un resultado enteramen
te opuesto, por cuante la accidn del Director General queda entrabada en exce-
80, au propia personalidad técnica desaparece y su tiompo mismo no se aprovecha
debidamente para el mejoramiento de los intereses de la Administracién, su per-
sonalidad queda disuelia, ¥ en esta forma tan bien podria llamarse Secretario del
Consejo, con voto, como Director General.

En cuanto al Administrador de Zona, soy de opinién que deberia darsele tam-
hién mayor latitud en sua atribuciones. Asi, por ejemplo, debe autorizdrsele para
gastar hasta cinco mil pesos, sin consultar a la Direceién General, pero debiendo
dar cuenta de las razones que han motivade esta medida y de la inversién de la
Buma gastada.

Debe recordarse que, en la actualidad, los administradores sor los funciona-
rios que tienen a su cargo el trabajo diario de la movilizacién de los trenes, de U
seguridad, del cumplimiento de los itinerarios, del abaatecimiento de materiales
¥ de la reparacion del equipo. Las funciones del administrador son, pues, esencial-
mente ejecutivas. El Director General y el Consejo forman una entidad que analiza
la fiscalizacidén de las administraciones, efectuada por conducto de los jefes de De
partamento, discute los estudios preparados por estos mismos, tendientes a mejorar
es08 servicios; se ocupa en dar unidad a las distintas adminjstraciones. y vigilar
que se aproveche bien el equipo que recorre dos o méas Zonas y, por Gltimo, tiene
el examen de los presupuestos de cada administracion, lo que le permite compa-
rar la eficiencia de cada una de ellas.

Un punto de gran importancia por resolver es el lugar de residencia de-esta

ireccion General. A primera vista pareceria natural ubicarla en el centro de la
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Red Norte, pero luego se presenta al espiritu la vision de lo que debera compren-
der esta Red Norte en el futurc. Ella debera englobar entonces la actual Red Nor-
te su continuacién a Pintados, hoy dia administrada por la Chilian Railway C.o; el
ramal de Pintados & Iquique, hoy en construceidn, y, finalmente, la importante li-
nea internacioual de Arica a la Paz.

‘ El proyecto de ley que podria presentarse desde ahora, puede comprender,
con ventaja, la inclueién del Ferrocarril de Ariea a la Paz, que actualmente de-
pende directamente del Ministerio de Ferrocarriles, como una segunda Zona.

La tercera ee creari, mas tarde, cuando el (Gobierno solucione, de acuerdo
con la Compafiin explotadora, todo lo relativo al contrate de explotacidn vigente.

Dentro de la autonomia que la ley de recrganizacion ha contemplado para
los Ferrocarriles, subsiste en forma muy importante, el derecho de fiscalizacion o
control que debe ejercitar el Gobierno imperativamente, por mandato de la ley,
por medic de comisiones permauentes y extraordinarias. Esta {unciéon puede cum-
plirse mas satisfactoriamente por el Ministerio de Ferrocarriles, si la residencia
de la Direecion, en vez de encontrarse en la Serena o Antofagasta, estd en San-
tiago.

La operacion de adquisicién, por medic de propuestas publicas, de todos loa
materiales que los ferrocarriles necesitan para su abastecimiento normal ¥ la im-
portante operacion de su recepcion, aconsejan centralizar en un selo punto la pre-
sentacion de estas propuestas y su resolucién, para las redes de todos los ferroca-
rriles del Estado.

Por otra parte, se hace necesario buscar la manera de uniformar en lo posi-
ble el material rodante para la trocha de un metre, empleando en su composicién
piezas de tipo Standard, tales como los que han sido exigidos en las especificacio-
nes del nuevo material rodante gue se construye en la actualidad en los Estados
Unidos, para facilitar el intercambio de las piezas y disminuir el costo de las re~
paraciones; por lo que queda de manifiesto la conveniencia que habria en que los
jefes de Depariamento de las redes Sur y Norte se reuniesen para cambiar ideas
sobre la adquisicion de materiales; pero sin que esto siguifique que las dos empre-
sas dejen de conservar su completa autonomia.

La composiciéon del Consejo no es una cuestién que pueda arbitrariamente
variarse de un modo cualquiera. El Consejo debe propender a la eficiencia de ca-
da uno de los servicios; pero ademés debe imprimir rumbos a la politica de los
ferrocarriles bajo su dependencia, encunadrada dentro de la politica econdmica gu-
bernativa, tanto interna como internacional. En efecto, para propiciar el desen-
volvimiento futuro de nuestras industrias, al cual esta tan intimamente ligado el
interés del servicio de transportes, cabe contemplar la importante influencia que
compete al Gobierno para buscar mercado a nuestros productos fuera de nuestras

ronteras, por medio de oportunos acuerdos de (Robiernos, ratificados por tratados
internacionhles,

Todas estas circunstancias obligan a reeconocer la imprescindible necesidad
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de radicar la Direccidn General de estos servicios en Santiago, con lo cual, ade-
mas, hay la ventaja de poder aprovechar los servicios de las personas mas iddneas
8in grandes desembolsos para la Empresa.

La necesidad de prolongar la trocha de un metro hasta Santiago para unir,
sin trasborde, la Red Norte eon la Capital, obligara a ejecutar esta operacion co-
locando provisoriamente un tercer riel entre Calera y Santiago, mientras se re-
sueive buscar una doble salida a la ruta Santiago-Valparaiso. Esta union traeré
como consscuencia la necesidad de dedicar a las lineas de la Red Norte una esta
cion terminal especial en Santiago, en cuyo edificio pueden quedar instaladas las
oficinas de la Direceion General de esta Red.

Mientras tanto, seria necesario buscar un loeal provisorio para el funciona-
‘miento de la Direceidn.

Tomando en cuenta ia ampliacién de la planta de empleados propuestz por
la Direccion General para atender las necesidades de la Red Norte y cuya remu-
neracion asciende a una suma, alrededor de $ 120 000 anunales, la creacién de la
Direccién en la forma que he hecho referencia, no significaria un gasto superior
a 200 000, incluso arriendo de local para oficina, que, como se ve, es una cantidad
muy peguena si se atiende al valor de los intereses que esta llamada a resguardar
y servir, y que ascienden a § 84 676 993 para el F. C. Longitudinal y $ 40 964 821
de 18 d. para el F. C. de Arica a La Paz.

Con respecio al reglamento gne debera regir esta organizacidn, encuentro
qué es una materia particularmente compleja, que no deberia resclverse definiti-
vamente sino después de un maduro estudie y después de poner en practica un
reglamento provisorio a fin de inctroducir las modificaciones que la experiencia
sugiera, .

Con respecto a la crganizacion interna de la Red Central Norte, o sea, la or-
ganizacidn de las cuatro secciones en que esta dividida en la actualidad, me parece
que no cabe todavia proponer nada definitivo, mientras no se realice el plan de obras
en proyecto y no se regularice el servicio de transportes. A mi juicio, debe dejar-
ge al adminisirador suficiente latitud para desarrollar el servicio en la forma mas
eficients, debiendo ser sometidas las modificaciones que estime convenientes a la
aprobacién del Consejo.-

Una altima palabra agregaré respecto de la situacién econdmica que habri
de crearse a la Red Central Norte, con motivo del défieit producido para el afio 1918,
y prohablemente para el afio 1919, por el encarecimiento ancrmal del carbon.

Laas tarifas de la Red Norte, a mi juicio, no pueder subirse por encontrarse
ya los produetores demasiado perjudicados con la falta de arrastre de su carga.
Un alza en estos moinentos vendria a herirlos de muerte, y a desorganizar por
completo sus industrias. La mineria estd en gran parte paralizada por falta de
coke para fundiciones, y los bajos precios que pagan por los minerales las casas
compradoras, apenas dejan un reducido margen para el sustento de ciertas zonas
privilegiadas vecinas al ferrocarril.
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*Esta situacion de hecho, por una parte, y por ia otra la circunstancia de que
el equilibric financiero de la Red Norte no vendra a producirse sino después de
reatizadas las instalaciones proyectadas, o sea, en un plazo de tres a cinco afios a
lo menos, obligan al Gobierno a preocuparse de un mode preferente de la situa~
cién financiera que habra de crearse, durante este espacio de tiempo.

A este respecto, parece que la unica politica que puede seguirze, es la que
ordend el Ministerio de Ferrocarriles a la Direccién General, con motivo de la li-
quidacién de las cueutas de ambas redes.

Estas observaciones capitales, que son como la base de la politica ferrovia-
ria del Estado, deben subsistir atin en el caso en que las dos redes formen o cons-
tituyan dos entidades auténomas o separadas, -

El déficit de la Red Norte puede aminorarse con la inclusion en ella del Fe-
rrocarril de Arica a La Paz; asi es que, bien considerado, este sacrificio que exi.
giria a la Red Sur, en ayuda de la Red Norte, podria ser menos gravoso.

La modernizacion de los servicios de la Red Sur, por otra parte tan sentida
de afios atras, seria mas urgente con este procedimiento, que la obligaria a consi
derarse, solamente, como parte de un todo que impone grandes sacrificios a la
nacidn; porque, como todos sabemos, el capital invertido en los Ferrocarriles del
Estado no gana un centavo de interés, y todo el pais lleva sobre sf la carga del
pago de los intereses de la deuda exterior, contraida para construirlo.

La elevacion de las tarifas para remediar los males actuales, es ol mas faial
de los remedios, es asf come un narcético para suprimir un doler, y cuya dosis ha-
bra de aumentarse, si se trata de un mal crénico, para que produzea algun efecto,

Los resuitados de la elevucién de tarifas son dos: el primero, es gravar al
consumidor en una forma que generalmente no es proporcionada a la elevacién
de la tarifa, permitiendo ganancias indebidas al intermediario, quien e aprove-
cha de todo pretexto para realizarlas, El segundo, es el de restringir los consumos,
y, por congigniente, el trifico de la Empresa misma, lo que viene a afectar su pro-
pia vida, encareciendo la explotacion, porque en esta industria de los transportes
como en todae las demas, el abaratamiente del precio de costo sélo puede conse-
guirse por medio de una buena organizacién técnica ¥ financiera y una gran ca-
pacidad de produccidn.

Eate es un hecho ya comprobado en los tltimos afios .con la primera alza de
lag tavifas el afo 1914, en el trafico de los afos 1914, 1915 y 1916, eon el trafico
de 1913, lo demuestra la exposicién del Senador de Nuble sefior Urrejola, en las
sesiones de 18, 19 y 22 de Enero de 1917.

Me bastara al respecto citar las propias palabras del aludido Senador, que
gon como siguen:

«Ahora voy a hacer ver al Senado el movimiento relativo habido en los lti-
« mos siete afios, desde 1910 hasta 1916, en la carga ¥ en los pasajeros:



538 INFORME SOBRE LA RED CENTRAL NURTE

DE caRGa
« Afio 1910 Toneladas movilizadas.. .. . ... .. 4489205
s 1911 » » e e e 4566 574
» 1912 » S . 4799 881
» 1913 » P 4 901 195
» 1914 » » ciren ees .. 4104643
» 1915 » . ceeieaee.... 38677333
» 1916 s P e 4 010000

«Disminueién con respecto al atio 1913:

«En 1914, toneladas......... e e 746 bbH2
« 0 sea, el 15.20 por ciento menos que el afio 1913.

«En 1915, toneladag............. o0eien..n 1223 862
« 0 8ea, el 33.20 por ciento menos que el aio 1913,

«En 1916, toneladas . ..............0vevrunns 891 195

« 0 sea, el 22,20 por ciento menos que el afic 1913,

«Habré. de manifestar comeo las tarifas, y no otra causa, han producido un
« descenso considerable en el movimiento de carga y pasajeros, y tendré asf la sa-
« tisfaccidn de ver comprobada la aseveracidn que hiciera a fines de Diciembre
« de 1915 el malogrado sefior Valdés Vergara, al decir que la desigualdad irritan-
« te de las tarifas, sobre todo en el flete de carga por robornal, habian producido -
¢ y producirdn un descenso considerable en ol movimiento de los ferrocarriles.

«La movilizacién de pasajeros habida en los diversos afios es la siguiente:

B IG10. . e 10 836 605
«En191L. .. ee . e e, 11200994
CEn 1912, ... i . 12 291 154
CER 19180, o e e . 14852 300
CEn 1914 ... e . 13 497 483
0% 7 £ 05 1 SO 10 154 817
B L DL 10398 000

«Disminucién con respecto al afio 1913:

«En 1914, pasajeros.. ....... R 1354 817
«0 sea, el 8.4 por ciento menos,
«En 1915, pasajeros............... ..., 4 697 483
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«0 8ea, el 31.6 por ciento menos.
«En 1916, pasajeros........................ 4 454 300
<0 gea, el 30 por ciento menos.

«Si estudiamos ahora el porcentaje de anmento o disminucién de un afio eon
« respecto al otro, tendremos los siguientes datos:

«<En 1911 aumenté el movimiento con relacion al afio 1910, en el 3,30 por
ciento.

«El afio 1912, con relacién al 1911, aumentd en 9.7 por ciento.

<El afic 1913, con relacién al 1912, aumentd en 20.8 por ciento.

«E| afto 1914, con relacion al 1913, bajdé en 8.4 por ciento,

<Kl afio 1915, con relacién al 1914, bajé en 24.4 por ciento.

«El afio 1916, con relacidn al 1915, auments en 2.4 por ciento,

+Y por el cuadro anterior se ve que,siendo el término medio del aumento del
« trafico de pasajervs de los anos 1910 a 1913, de un 10 por ciento, en los afios
< 1915 y 1916 no sélo nohubo este aumento sino gue hubo una disminucién con re
« lacion al afio 1913, de 31 y 30 por ciento en el trafico de pasajeros. Hubo un tra-
« fico menor en cada ano, de cuatro millonea y medio de pasajeros.

«En couanto a Ia carga disminuyé en cada afio un millén de toneladas con re-
« lacidn al afio 1913s,

Las consideraciones anteriores bastan y sobran para demostrar el efecto de-
plorablefdel alza de tarifas.

Estos efectos se han hecho sentir en nuestros ferrocarriles y también se han
comprobade en todes los demas que se encuentran en una situacién analoga.

He aducido estas observaciones, porque s€ aplicaria, sin duda alguna, a la
Red Norte, dado el caso que se pretendiera alzar la tarifa.



BALANCE GENERAL DE LA RED CENTRAL NORTE EN 31 DE DICIEMBRE DE 1915

LIQUIDACION FINAL DE LAS CUENTAS DEL MAYOR GENERAL

ACTIVO

Gastos de primer establecimiento

Moneda de 10 d

M/C

PASIVO

Capital

Moneda de 10 d

M/C

Vias, Edificiosy Anexos
Equ:po .........................
Maestranzas..............
Muelles, Remolcadores y lanchas.
Instalaciones diversas. Destilacion. .
Muebles, utiles y enseres..........

VALORES DISPONIBLES

%as. -
Rieles y Accesorios Nuevos..........
Materiales varios de la via... ..
Rielos excluidos del servicio. . .

Utiles de escritorio e Impresos. .

OBLIGACIONES POR COBRAR

Indemnizaciones y retenciones. ......
Ministerios y Dependencias. .
Sindicato Howard. ... .... e
Contratistas de materiales. .. .. .....
Contratistas de carbén
Varios Deudores. . . ..

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

Almmacenes .... ....... .. .o
Carbon.................. e e
Durmientes.. ... ....... ... c......
Materiales y Repuestos de Maestran-

OPERACIONES PENDIENTES

Red Central Sur
Varios por liquidar. . .. ..

lllllllllllllllllll

Totales en moneda corriente. ..

8

$ 145856 42009

9 544 463 18
1 668 063 69
341 239 60
354 582 34
410 226 37

$ 171598 141 27
11 258 760 92
1962 427 617

401 456 36

417 155 69

462 619 14

$

156 176 996 17

2697 27
1058 528 01

1393 363 57
192 427 61
129 327 71

83 867 93
135 292 98
94 506 37
3569 091 90
27766 10

1 243 68
46 108 56
144 467 94
135 791 03
161 146 25
11535 18

19 057 96
19 867 29

$ 186 090 563 25

1061 235 28

3 005 634 15

500 294 63

38 955 25

$ 190696 703 H4 |

1.er establecimiento. . .
Fondos de Explotacion. .

-----

OBLIGACIONES POR PAGAR

Depésitos por tarjetas de abono .. ..
Sueldos y jornales insolutos. ........
Ferrocarril de Paloma a Juntas... . ..
Cuentas y compromisos pendientes de
1916. ... .o R
Descuentos Servicio Samtarlo ......
Intercambio con Red Central Sur..
Varios Deudores. . C
Subvencion Fiscal.... ...... e

"~ OPERACIONES PENDIENTES

Empresa de los FF. CC. del Estado. . .
Varios por liquidar. .

Totales en moneda corriente. . . .

$ 158 176 995 77

2 45500
6 506 90
18 71250

552 505 18
17 558 80
1 807 35
18 098 80
63 798 94

51 120 81
880 217

$ 18509058325
3670674 14

$ 685 444 07

53 001 08

$ 190 696 702 Hha

|
. N —_ e 1
I e e e e el



BALANCE DE LIQUIDACION DE LA RED CENTRAL NORTE EL 31 DE DICIEMBRE DE 1916

A.—CAPITAL Y RESERVA

Capital de Primer Establecimiento. . .
Fondo de Explotacién. . ... ...

B.— OBLIGACIONES DIVERSAS
F. C. de Paloma aJuntas... ......
Resacadora de Chariaral .
Erogaciones del personal

Diciembre) Ce
Depositos en Garantia. .. ....
Varios acreedores (Segun detalle). . ..
Sueldos insolutos .. .. oo :
Jornales insolutos
| Red Central Sur C/C. .. ..
Boletas Bancarias Garantia.. ... .. ...
Cuentas pendientes.

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

------

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

Pago cuentas (gastos antenol es 31 de

$ 84 674 993 H9

$ 3333 801 39

16 727 50
30 333 30
39 853 47

- 5000000
233500
44 24708
45 764 04
20 209 63
814 16767
3150 00
398 82263

$ 84 674993 59

$ 479941171

rﬂ_ - '

C.—VALORES DISPONIBLES

. 1 T P
Banco de Chile. . e e e
Varios deudores (Segun detalle).. Tt
Reclamaciones de cargo al personal............

D.—ALMACENES Y MATERIALES

Materiales diversos $161918917

........

Combustible.................. 175 196 42
Durmientes........... .. ..... 95 326 63
Mat. de Maestranza. ........... 119 360 07
Puentes, Mot. Herram. de la Via. 75 153 31
Rieles Y Acce. Nuevos......... 466 446 86
Rieles v Acc. usados....... ... 826 048 85
Dep. utiles escritorio.......... 46 13901

........................

Cuentas por liquidar.

E.—VALORES NO DISPONIBLES

Muebles y Enseres ............ ... ...... ..
Deposilos en Garantia........ ..

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

F.—GAsTO DE PRIMER ESTABLECIMIENTO

Viay Obras...............
Equipo... . ..
Maestranzas . ...........covvevviiennn. .
Instalaciones diversas. .................... ...
Muelles, Remolcadores y Lanchas

e s o & e & s 2 r B o8P s x o

199 663 28

78 614 648 09
4 997 578 64
622 929 64
82 874 24

157 299 70

$ 239386

1325223 75
35 490 02
220103

3 423 454 32

1498 75

$ 84 674993 59

$4799411 171

[
|
|
|
\




EXTRACTO DEL BALANCE DE PERDIDAS Y GANANCIAS DE LA RED CENTRAL NORTE, CORRESPONDIENTE AL ANO 1916

. Pérdidas

Administracion General
Trafico..... . .

Movimiento. ..

Tracecion. ... ... . -
Vias y Obras. ..... e e
Telégrafos y Teléfonos .. ... .. .
Gastos deMuelles. . ... ..........

ooooooooooo
.............
------

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

CASTIGOS DE LIQUIDACION

Saldo que resulta despues de abonar
las cuentas al Haber, castigadas tam-
bien en Balance de Liquidacion. . ..

Sumas..........

B )

- II. Ganancias |
$ 25312234 ENTRADA DE LOS BIENES |
1230 197 55 | |
740 884 94 Ventas..............cccv. ..., 620 O |
3 811 658 46 Arriendos. ...... ..... Hh8 181 34
1 114561 63 Otrasentradas. .. ... 902 00 ~ 703 34
78 620 53 A ¢ >0
8663019 | $ 731567564 |
EN'RADAS DE LA EXPLOTACION INDUSTRIAL | l
Trafio de pasajeros............ $ 1753009 15
Trafio de equipajes...... ..... 219 158 05 N |
Trafio de carga .. 4 060 818 0H 6 032 98H 25
$ 25901735 | Telegamas del piblico. ... ..... .......... 3 602 10
Entrdas diversas.. . ... .. 127 896 62 : |
Prodictos de Muelles.... ... 102 538 00 6 267 031 97
ENTRADAS FINANCIERAS
Interses Bancarios.................... ... .. 25 948 05
Difeencia de cambio................... . 3 522 b0 29 470 bH |
Total de entradas..... ....... $ 6 56205 86|
RESULTADO DEL EJERCICIO | |
Pérdda de la Explotacién Industrial. .. .. ... ... 959 469 78
Pérdda por castigos, Saldo.... .. .. 20901735 | . |

$ 7574 692 99

| - Total de las pérdidas ... . ......

$ 121848713

$ 757469299 \

e S ——

NOTA.—El total de las pérdidas de $ 1218 487 13, fueron castigadas, deduciendo ese valor de la cuenta «<FONDO DE EXPLOTACION>», en conformidad a la
| Ley N.o 2846, Articulo 2.0 de los transitorios.
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BALANCE GENERAL DE LA RED CENTRAL NORTE, EN 31 DE DICIEMBRE DE 1917

—

m

Moneda corriente

e e R AP P R 7

Garantias Boletas Bancarias.....
Remesas de 1918............ L
Cuentas por Liquidar.............

3 408.00
456 739.48
2 064.20

362 141.72

$ 84 753 118.83

$ 7289340.34

‘Maestranzas

Depdositos en (Garantias:

Boletas Banecarias................

F.— GASTOS DE PRIMER ESTABLECIMIENTC

Via y Obras
Equipo.

oooooooooo
e & & 8

............................

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

Instalaciones Diversas, Destilacion... ... ..
Muelles, Remolcadores y Lanchas.......

------

H.— CUENTAS DEL EJEKCICIO

Obras Nuevas... ......
Cuentas por Liquidar................. ... ........
Planillas' Quincenales
Fletes por cobrar

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

..........................

Pérdida del Ejercicio.

.., $ 78614 648.09

4 997 578.64
623 379.81
98 870.40
157 299.70

$
296 798.70
35.95

58 287.25

....................

oooooooooooooo

13 557.61] -

PASIVO Oro de 18 d ACTIVO ‘ Oro de 18 d Moneda corriente
A.— CAPITAL Y RESERVAS ” D.—VALORES DISPONIBLES
i imer Establecimiento ... ... $ 84753 118.83 Caja....oov v $ 1249774
g‘iggg ld%eEI;rpt?;gcisn? ................. $ 341435600 Banco....... . .......... . ... 2486574.64/ § 2499 072.38
B.—OBLIGACIONES DIVERSAS Varios Deudores:
b8 ias .. . 16 521.25 Ministerios ........ .............. $ 110041.13
8:%031;02503'?)??]? .............. : 57.27 F. C. de Arica a La Paz. Ce 7657.00
Reclamos pagados al pubhco de cargo
Varios Acreedores: alpersonal.... ............... 2 598.69
Cuentas Pendientes de 1915 y 1916... 63 ggggg Almacenes y Depésitos: |
Remate de carga rezagada ......... . . _
Erogaciones del Personal en 1915 y Mater lalt_as diversos.. ............... 1 H81 558.40
1916....... 39 653.4% Combustible.......... ... .. ..... 546 135.77
_ Durmientes........................ 186 364.41
Varios Acreedores: Rieles Nuevos y Accesorios........ . 496 731.42
........ 14 534.88 Rieles y Accesorios Usados.. ....... 153 360.09
?3?3,2?::?32},?5233 _____ 9197.67 Materiales de Maestranza........... 104 405.68
Operaciones Pendlentes. B 40 294.77 Puentes, Motores y Materiales varios
,,,,, 16 727.50 dela Via......... . ..... ..... 62 153.31
gg;;?f;%f;; cileeP(?ﬁglf?:rsa? Junlas ..... 4 095.75 25 2 862.62| Depdsito de Utiles de Escritorio... ... 2K 469.69 3759 T7R.717 $ 6402501.41
C_CUENT AS DEL EJERCICIO E.—VALORES NO DISPONIBLES
Red Central Sur (Cuenta Corriente)... $ 3 159 930.00 Muebles y Enseres... ............. 261 342.19

&4 491 776.64

3 408.00

368 679.41

514 151.52 |

$ 84 753.118.83

$ 7289340.34




BALANCE DE PERDIDAS Y GANANCi \+ DE LA RED CENTRAL NORTE CORRESPONDIENTE AL EJERCICIO DEL ANO 1917

M_M

Por Varios, acuerdo H. Consejo.

20 70

2925 137 64

10861 315 84

PERDIDAS Parciales Totales GANANCIAS Parciales Totales
G-ASTOS DE: J. ENTRADAS DE LOS BIENES ,
B. ADMINISTRACION DE ZONA Arriendos.........oovviiiinnn .. & axdowsuee s 1054099 |
Administracion... ... .. e e " 73 087 80 |
Servicio  Judicial y Reclamaclon. s 6 595 29 K. ENTRADAS DE LA EXPLOTACION INDUSTRIAL
Policias............ ... ... ... ... 12 449 90 | | |
Contabilidad ... ........... ...... 85 223 00 Trafico de Pasajeros............ $ 191941204
Control de Entradas. . ........... ... 72 507 31 Trafico de Equipajes... .. .. 237 399 40 |
Estadistica... ......... e e 38 7125 41 ~ Trafico de Carga. .. .. . .. .. 4 820 802 40 6977614 84
1 Deposito de Materiales.... ......... 3200901 [ $ 320647 72 f |
| - Telegramas del Pablico. ..................... 21 115 00
Entradas diversas. ... ....................... 20) 207 26
C. ViaS Y OBRAS Productos de Muelles... .. ......... .......... 79 708 57
Productos de Agua. .......... ... 129124 15| 7227769 81
Ingenieros y Oficinas....... ........ 203 427 74
Renovacion de la Via... ........... 308 152 01
Conservacion de la Via e 533 319 37 L. ENTRADAS FINANCIERAS
Conservacion y renovacmn de Puentes
y Obras de Arte. . 392 625 48 Intereses bancarios. . T 83 544 55
Conservacion y renovacion de Clerro 59 754 69 Diferencias de Cambio..... ....... .. ....... HH18 32 89 122 87
‘Conservacion y renovaclon de lineas |
Telegraficas. . . 25 430 49 | ‘
Conservacion y Renovacion de Edlﬁ- L a. EROGACIONES PARA EL SERVICIO SANITARIO
CIOB. . v it e e 5T 241 93 1219951 71 |
Erogacionas hechas por el Personal en conformi.
dad a lo dispuesto en el articulo 33 de la ley
D. TRANSPORTE N 0 284:6 ................................. 33 393 Ol
Inspectores y Oficinas. ............. 137 7127 49 ,
EStaciones .. . .......... ...... . 463 251 74 LL. RESULTADO DEL EJERCICIO
Trafico de Pasaj —Estaci 45 316 91 |
ralico ¢e T asajeros . 5ac1ones . Pérdida de Explotacion Industrial............. 514 751 53
Id. de Pasajeros—Trenes....... 130 578 25 ; . _
Id. de Carga—DEstaciones....... 307 673 64 Castigos seguin detalle al frente.... ... .. 2 925 737 64
Id. de Carga—Trenes........... 241 800 05 |
Telégrafos y Teléfonos...... ....... 173 006 97
Reclamos por pérdidas de Mercade- Pérdida total......... . ... 344048916
rias. ........... 6 323 90
Muelles. ......... 77 280 12 1 582 956 07
E. TRACCION
Direccion y Oficinas ... ...... 68 678 91
Servicio del Carbén...... ......... 21191 85
Traccion locomotoras de Pasajeros. .. 1021091 28
Movimionto cgquipo do Pasajeres. . .. | 2B 790 0OQ
Traccion locomotoras de carga. ... ... 1994 251 43 |
Movimiento equipo de carga.. ... .. 58 154 93 3 202 088 48
F. MAESTRANZAS
Ingenieros y Oficinas............... 105 660 02
Deposito de Materlales ' 15945 24
Reparacion y Renovacion de Talleres. 260 836 91
Reparacion locomotoras pasa]eros 324 102 48
1d. locomotoras de carga. . H47 154 65
Id. coches de pasajeros...... 129 341 96
~Id. carros carga.. . . 159 525 17 1543 766 43 |
H. PROTECCION SOCIAL
Subvencion Caja Ahorros Empleados. 11 098 50 :
Servicio Sanitario Personal. ... .. 25 939 18 |
Servicio Sanitario Empresa.... ..... 13014 41
Servicio Sanitario Pablico. . . .... 430 00
Gastos de Funerales. .. ............ 1446 66
Indemnizaciones.. .... ... ........ 9625 04
Pensiones...... .. ... ... .. ... 270 00
Jubilaciones. ... .... ... ......... 4 344 00 66 167 79
CASTIGOS
Para Renovacion de Vias y Obras. 2 524 852 81
Id. de equipo..... ... .. ... .. ... 193 626 17 |
Id. Maquinaria de Maestranza. ... .. 102 249 28
Id. Instalaciones diversas.......... 16 217 12
Id. Muelles, Remolcadores y Lianchas 51 601 87
Id. Muelles y Enseres ............. 37 169 69 2925 716 94

$ 10 861 315 84






