LOS FACTORES PARASITARIOS

DE LLOS FERROCARRILES DEL ESTADO

(Conferencia preparada para darla en el Instituto de Tnjenieros de Chile en Octubre de 1903)

Es cuestion delicada entrar en el estudio de las instituciones nacionales en un pais
donde obran en contra de toda buena intencion las pasiones i los intereses estrechos de
circulo, valiéndose de cuanta arma se puede para salir avante en los propdsitos que bue-
na o malamente se persigue. La razon i el buen sentido no son los fundamentos de las
medidas que se toman, habiendo jeneralmente ante todo una razon politica i olvidando
sensiblemente la razon social, la tnica que debe imperar en un pais bien dispuesto hdcia
la conservacion de su nacionalidad i de su bienestar.

El estado actnal que presenta el pais despues de todo jénero de errores, desde la
revolucion del 91 hasta las leyes de convercion, 1 el manejo de nuestras relaciones inter-
nacionales, es indudablemente el resultado del imperio de estas tendencias politicas dn-
tes que sociales, i que si continian en él nos han de llevar quien sabe a qué abismo.

Pero, afortunadamente estamos rejidos en las evoluciones por leyes ineludibles que
nos sujetardn en el desarrollo del mal mismo, i cnando veamos que ya el agua nos llega
al pescuezo, la necesidad de la existencia nos llevard a dar una sacudida para deshacer-
nos de estas tendencias fatales para la prosperidad del pais,

Hai que convencerse de que los hombres como los pueblos no aprenden si no es por
los golpes mismos de la suerte. 1 seria desesperante para In vida ver entronizado un mal
sl no existiera siquiera Ja esperanza de que el exceso del mal nos débe traer el bien.

Es, por cierto, férmula mui triste esperar lo bueno del éxito de lo malo, que mas
agradable es esperarlo de las reacciones favorables, pero cuando se ve edino corre el tiem-
po 1 esas reaccivnies no se presentan, tiene al fin que convencerse de que las modificacio-
nes del estado de cosas deben venir por la fuerza de los acontecimientos antes que por
la obra de la razon i del buen sentido.

iEscapard Chile a la accion de las mismas leyes que Ievaron la desmoralizacion del
Pert al estremo proverbial durante la época de riqueza i solvencia de su estado fiscal?

Es ésto lo que debe meditarse, 1 por el camino que se anda, no es de estrafiarse es-
temos en via de llegar alld en época no mui lejana.
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Esta es la presuncion que uno se forma al ver cémo se incomoda la jente cuando #l-
guien se ocupa de los servicios del Estado. Se busea por todos lados cémo prejuzgar de
su obra, cémo hacerla aparecer antipdtica, cémo vincularla a intereses politicos o perso-
nales, edmo oscurecerla rodedndola de pequeneces i todo para defender situaciones mo-
mentdneas que han de caer tarde o temprano, porque son situaciones con una aparente
solidez, obra mas de la pobreza moral del medio mismo en que se vive gque de la buena
calidad de los materales que la forman.

Esto lo digo ante el Instituto con la franqueza con que acostumbro, porque tengo la
persuacion de que me encuentro entre amigos que piensan como yo, que estdin animados
de los mismos deseos que abrigo desde que nuestra institucion ha sido formada para te-
ner un foco de instruccion 1 de propaganda, donde se busca la verdad i se la da a cono-
cer a los que viven dominados de un buen espiritu, tan luego como se la encuentra.

Es al calor de la vida de esta sociedad donde me ha nacido esta inclinacion hécia el
dominio del problema de los ferrocarriles del Estado,i pueden mis consocios tener la
conviceion de que por mi parte haré cuanto sea‘posible para llegar a aclarar la situacion
incierta en que vive la administracion de esta empresa por la lucha de los intereses que
tienen como norma presentarla antipdtica ante la opinion i corroida por una desmorali-
zacion arraigada.

No es tanto el mal, por cierto, i mal puede dlguien descubrirlo i aquilatarlo sin un
estudio mui concienzudo i mui detallado de los numerosos servicios que comprende, i que
hacen tan complicado el mecanismo administrativo; por lo que hai que recibir con recelo
esas opiniones que se fundan en el estudio comparativo de resultados jenerales con los
ferrocarriles europeos 1 de sus colonias, porque obran, para llegar a resultados sumamente
distintos, tantos factores favorables o desfavorables que se hace verdaderamente diticil
poder presentar un juicio claro sobre la situacion de nuestros ferrocarriles.

Sentar una opinion fundandose en los resultados de las unidades kilométricas, en
las tarifas o en los gastos unitarios i darla como cierta, para condenar o alabar es cosa
ficil, sin duda, pero es una opinion que nada significa. Para llegar a sacar un buen pro-
vecho del estudio comparativo es menester entrar a apreciar todos los detalles locales i
jenerales, de establecimiento, de recursos, de produccion, de posicion jeografica, de sala-
rio, de tendencias sociales, de ilustracion, ete...... i cuando se ha podido dominar con
acierto i buen acopio de datos estadisticos la relacion que media entre estos factores es
llegado el momento de decir con certidumbre un juicio claro sobre el estado de una em-
presa como es la de nuestros ferrocarriles.

Entrar en una polémica sin tener como base de ella el conocimiento completo de
todos estos antecedentes, es entrar en disputas interminables que a nada conducen, sino
es a estraviar mas 1 mas el criterio piblico; es perder lastimosamente el tiempo en cues-
tiones estériles, es dar alas a espiritus, para wi, mal inspirados; todo lo que no deseo por-
que no me guia sino un fin altamente utilitario, cual es contribuir en lo que pueda al
mejoramiento econdmico 1 moral del pais.

La Empresa de los Ferrocarriles del Estado tiene una tan gran importancia para la
vitalidad nacional que es menester ocuparse de ella con toda elevacion de miras, i hai
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que entrar en su estudio libre de preocupaciones i de ideas preconcebidas tan arraigadas
en los que jeneralmente se ocupan por la prensa de este grave problema del Estado,

Se habla i se condena a la administracion por los cien mil i un detalles, sin tomar en
cuenti para nada las circunstancias especiales que median para el establecimiento i exis-
tencia de los ferrocarriles, la influencia de la posicion jeogrifica, los inconvenientes de
ser ellos propiedad de un Estado jéven i rico, la accion que en su juego administrativo
debe tener necesariamente la politica, mal que se condena i se condenard siempre, pero
que subsistivd a despecho delo que se digaide lo que se haga porque estd él inoculado
en la sangre chilena, 1 es algo mas que dificil encontrar el antiséptico qne con él eon-
cluya.

Es, pues, cuestion delicada entrar a tratar del problema de los ferrocarriles del Esta-
do llevando como mira el descubrir los males que producen sus malos resultados finan-
cieros, como encontrar los medios para estirparlo, pero aunque asi sea, no dejaré de pre-
sentar ul Instituto los resultados de mi ya larga investigacion sobre esta lmpou tante
cuestion del resorte propio de nuestra institucion.

[stimo que en medio de personas que han cultivade las ciencias fundamentales en
que se basa el buen éxito de la esplotacion de los ferrocarriles debo ser bien compren-
dido en las ohservaciones que vol a hacer,1 espero que Ja semilla (ue caera en este suelo
ha de ser fructifera en resultados Gtiles para el mejoramiento econdmico i moral del pais,
que, como he dicho, es lo 1inico que buseo con la propaganda en que la vida misma del
Tustituto me ha colocado,

Debo confesar que no poco de rubor me da verme colocado en esta situacion de pro-
pagandista de buenas ideas, porque seria talvez mejor considerado i mas estimado si en
lugar de hacer este papel me entregara a la corriente. Pertenezco a la escuela de los hom-
bres que creen posible volver el pais a la buena senda por la obra de la razon 1 del buen
sentido 1 no por la fuerza de los acontecimientos, i con esta conviceion obro en todo
¢aso.

Grabado tengo en la memoria aquel aforismo que con tanta constancia nos repetia
en lu citedra de jeometria superior el que fué profesor de varias jeneraciones, don Adolfo
Bruna: ¢para pasar de las cantidades positivas a las negativas, o vice-versa, hal que pasar
por cero o por el infinitoy.

Aplicado €l a las funciones que obedecen a una férmula cualquiera caen tambien
dentro de su aplicacion las evoluciones humanas que obedecen a leyes fijas e inalte- -
rables.

Sin ir mui léjos tenemos ejemplos a la mano para su aplicacion: Pert ha pasado por
cero de las cantidades negativas a las positivas, miéntras que la Arjentina va en via de
hacer el mismo paso por el infinito.

; Las tendencias dominantes en el pais, condenadas como perjudiciales por la jenera-
lidad de Ia jente, nos llevardn a pasar por cero, como en el Perti, para encontrar la reje-
neracion politica 1 social en que debera fundarse el bienestar 1 la prosperidad futura del
pais?

Es ésta una cuestion que preocupa a todos los pensadoresi hombres de Estado, pero
hasta hoi no se ve que se haya llegado a algun resnltado prdetico con tanta preoenpa-
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cion. Se grita jeconomias! jeconomias! pero no se vislumbra dénde puedan hacerse: las
rentas de Tarapacd han arraigado en el pais una situacion de la que no se sale en un dia
dado, vinculando la existencia i el bienestar de numerosas familias al presupuesto
oficial. :

I para mayor desgracia los acontecimientos nacionales, desdeque tuvimosesta fuente
de riquezas, han sido encauninados para coneluir con la riqueza privada i para comprome-
ter la misma fiscal,

Los aturdidas sneesos del afio 91, las desgraciadas leyes de conversion i las inopor-
tanas cuestiones con nuestros vecinos, tres calamidades en una déeada (ue cuestan al
pais £ 40,000,000, no han podido ménos que contribnir poderosamente a producir estes
fendmenos, i si ellos no han aniquilado aun mas al pais es porque su vitalidad da para
mucho.

Es el hecho que los acontecimientos nos han traido a una situacion alarmante, siendo
por lo tanto hora de pensar sériamente en ella buseando los remedios en el estudio de los
mismos males que la han producido.

Por lo tanto deberd hoi pénsarse en alejar la politica euanto se pueda de los servi-
cios publicos (7); no ocuparse mas dela conversion metdlica porque es ella como el supli-
cio de Tantalo i porque ella, si viene, vendri solo como consecuencia de ln conversion mo-
ral, si es posibie; 1 arreglarse definitivamente con los vecinos con quienes estamos mal,
dentro de férmulas que sean aceptables para ellos i sin que hieran la dignidad na—
cional (?).

Nos corresponde a nosotros dentro del Instituto ocuparnos de la primera cuestion, en
los ramos que son del dominio de la profesion, I ninguno mas importante que el que se
dedica a la viabilidad administrando la empresa mas importante del Estado.

Abro, pues, esta cuestion en cl seno del Instituto estudiando los factores que en los
ferrocarriles del Estado obran activamente para que las entradas de la Empresa se con-
suman, sin darse cuentade ello fos gue se ocupan de este servicio nacional, tomando como
base de estudio los resultados obtenidos en otros ferrocarriles.

He Hamado factores purasifarios a estas causas porque en realidad ellas absorben
gran parte de las entradas sin beneficio para nadie en el pais; a no ser para llenar de em-
pleos la Empresa, para desgastar fierro que nos viene de Europa, para aumentar la dota-
cion de deido carbdnico del aire, quitandole, por lo tanto, oxijeno, i para consumir mas
papel, a cuya operacion son mui afectos los empleados de la Empresa.

Estos factores existen, obran poderosamente 1 su inflnencia representa para mi una
pérdida que puede sumar hasta hoi dia algo como $ 40.000,000 i que si no se atienden
oportunamente seguirdn obrando con mayor intensidad a medida que el trifico aumente,

De los que pienso por ahora ocuparme son: el excesivo peso del equipo de carga, la
velocidad de los trenes de carga i el tipo americano de méquinas.

La comision inspectora de que formo parte se ha ocupado de ellos i de su influencia
en los resultados financieros, sobre lo que ha informado al Gobierno; de modo que al dar
& conocer al Instituto estos detalles no tengo mas que estractar dichos informes, dando a
conocer las investigaciones de la comision,

Esta libertad que me tomo la creo plenamente justificada por mi modo de pensar:
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siempre que he ocupado un puesto piiblico he tenido en vista servir al pais dntes que a
situaciones politicas momentdneas. Me ha traido esto complicaciones, pero, a Dios gra-
cia, no tantas que me hayan destruido la salud.

Entrego, pues, a la consideracion de los consocios del Instituto las observaciones que
voi a hacer con el convencimiento de que han de llegar al mismo resultado a que ha lle-
gado la comision inspectora, de que la carencia en los ferrecarriles del Estado de espiritus
observadores 1 capaces de encontrar 1 esplicar los fendmenos que presentan es una de las
causas eficientes de la existencia 1 desarrollo de los factores parasitarios.

IT

La fuente de investigaciones que ha tenido la comision para llegar a descubrir 1
apreciarila existencia de estos factores parasitarios ha sido la estadistica de los ferroca-
rriles arjentinos i en especial el Central Arjentino, que tiene con los del Estado una si
tuacion de trdfico algo semejante.

En 1899 hube, por ejemplo, el siguiente movimiento por kildmetro:

Ferrocarril Pasajeros-kilom. Toneladas kilom.
Estadode Chile...........coooinn.. 154,540 229,600
Central Arjentino.................. 93,111 230,332

(fomo se ve, la intensidad de trifico de carga fué sensiblemente igunal i la de pasa-
jeros superior en los de Chile.
Los gastos por kilémetro fueron:

Central Arjentino........... e 2,870 $ oro de 48 d.
Estade deChlile: vums o swuses osns & 8,735 » » de 15§ d.

Reducidas a peniques estas cantidades son:

Contral Arjenbino .o ¢ vors s con s s 5 v 137,760 peniqllles
Estadode Chile........ ... .. .00, 137,576 id.

Habiendo un trifico mas intenso delpasajeros en nucstros ferrocarriles esta igual-
dad de costo de esplotacion por kilémetro significa prima fucie un resultadp favorable
para nuestros ferrocarriles. ’

Pero hai por observar que en los ferrocarriles arjentinos, ateniéndome a datos que
me han sido dados, el personal se paga en oro realmente, pues aunque los sueldos sean
en moneda nacional se pagan con el recargo correspondiente al cambio; habrd, por lo
tanto, que considerar, para hacer nn estudio comparativo, la influencia‘del cambio en el
valor de los sueldos i salarios. ‘ :

De los 13 miliones gastados en la esplotacion de nuestros ferrocarriles en 1899, fue-
ron 5 en materiales i 8 en personal, o sea un 38} % en los primeros i un 614 % en.los se-
gundos. ' '
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De este modo hubo por kildmetro el siguiente gasto efectivo en los ferrocarriles del
Estado:

En personal........ 84,610 peniques
En materiales .ovvviiieicicinieniiines vvneins H2,966 id,

Total ceae rrcnmnnense covsirenas veonees 187,576  peniques

Si se hubiera pagado los sueldos en oro de 18 peniques, los gastos por personal ha-
brian aumentado en 14.3 %, o sea a 96,710 peniques, siendo asi el total por kilémetro
-49,676 peniques: 11,916 peniques mas que en el central arjentino,

Esto representa un mayor gasto del 8.6 % en nuestros ferrocarriles, pero como éstos
tienen un mayor trifico de 61,230 pasajeros kilométricos por kildmetro, que significan
un 15 % mas de gastos en el total de trifico, puede decirse en resumidas cuentas que el
gasto por kildmetro de via es mayer en el Central Arjentino que en los ferrocarriles del
Estado, aun suponiendo pagados en oro los sueldos de su personal.

Como se ve, la’comparacion a prima fucie de estos ferrocarriles justifica plenamen-
te el resultado financiero de nuestros ferrocarriles, pero hai por observar numerosos de-
talles que, comparados, oscurecen la cuestion.

Pero es indudable que, perteneciendo el Central Arjentino a una sociedad inglesa con
su directorio jeneral en Londres, debe ser administrado con todo el buen sentido i tino
que gasta el interes particular 1 de que estd dotado el cardeter anglo-sajon,

I si por acaso se pudiera creer que éste puede ser un caso aislado de mala adminis-
rracion, habrd que conformarse con aceptar que todos los grandes ferrocarriles arjentinos
de compaiias inglesas son mal administrados porque llegan a resultados semejantes,

(1 899) CUADRO CLASIFICADO DE LOS GASTOS EN LOS GRANDES FERROCARRILES ARJENTINOS

— — —— —_——
Il
fi GASTOS EX ORO DE 48 1,
FERROCA RRILES I. Servicio II. Traccion/IIL Movimien- IV, Trifico por V. Di'll‘mifioi“
o5 por T. K. de to por T. K.| por T. K. de
| de la via peso bruto de peso brato! T. K. de peso peso bruto
por kilémetro | < 1000. % {JU(XJ. | bruto x1600. | = 1000.
| |
| .
Sud de Buenos Aives...... 265 0.86 | 0.44 0.62 0.33
!
Oeste de Buenos Aires..... 320 ! 0.89 .47 075 | 0.30
|
Buenos Aires i Rosario.. .. 318 0.94 0.40 0.65 0.29
Central arjentino........... 414 | .89 0.41 068 | 0.27
| . |
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Es, sin embargo, duro creer que empresas con £ 54.000.000 de capital lleguen todas
a resultados tan semejantes por mala administracion, siendo, por lo contrario, mas cuerdo
creer que llegan a ellos por un cnidadoso manejo de sus servicios,

Es, pues, indudable que la equivalencia de valores en los gastos de esplotacion de
los ferrocarriles Central Arjentino idel Estado de Chile es un indicio de que no es tan
mala la administracion de estos dltimos pero obra para no aceptar de Heno esta dedue-
cion como concluyente, la cuestion sueldos i salarios. ,

Desgraciadamente no es posible entrar en una comparacion completa por no existir
en nuestros ferrocarriles una estadistica del personal, como es llevada en los ferrocarriles
arjentinos.

.Este detalle es, sin duda, un cargo serio gque puede hacerse a la Direccion Jenera
de la Empresa, porque no es comprensible que la antoridad directamente responsable de
sus buenos resultados no consigne atualmente la cantidad de empleados en los diversos
servicios, lo que permitiria aquilatar la opinion tan divulgada de que hai en nuestros fe-
rrocarriles un exceso de 30 a 50 por ciento de empleados.

La tinica seccion que los ha dado sistemdticamente es la de Traccion i Maestranza,
1 con sus cuadros se puede llegar a formar juicio tanto del niimero de empleados como
del sueldo que ganan, pudiendo, por lo tanto, entraren comparaciones,

El Central Arjentino ha tenido en «Traccion 1 Talleresy 1,413 empleados i ohreros
que han ganado en conjunto £ 135,500, 0 sen € 96 cada uno. Los Ferrocarriles del Es-
tado han tenido en 1899, el mismo afo a que se refiere la estadistica arjentina, 4,100
empleados a jornal i talvez 50 empleados de lei o a contrata, 4,150 en tatal, que han ga-
nado 2.377,000 pesos que supondré de 18 peniques, o sea £ 178000, algo como £ 43 por
cada uno.

Es, pues, el salario mui superior en la Republica Arjentina, por las deducciones a
que se llega con las estadisbicas, 1 aunque se pueda hacer diversas consideraciones que qui-
tan su importancia a estos resultados, queda siempre marjen para sentar que los salarios
son anas subidos en la otra banda, 1 por lo tanto presentan los nuestios una ecircunstan-
cia favorable para el buen resultado financiero de la esplotacion. '

s indudable que debe existir en Jos ferrocarriles una relacion intima entre el nd-
mero de locomotoras 1 el de empleados 1 operarios ocupados en la traccion 1 maestranzas,
porque cada locomotora con un servicio normal significa un waguinista 1 un fogonero, un
limpiador, un cierto nimero o fraccion de cargadores, jefes de maestranzas, operarios,
ebt.... ., los que en total no deben variar mucho 1 lo gque se compraeba en los ferrocarri-
les arjentinos de compaiidas inglesas, donde por cada locomotera hai de 9 a 10 operarios
de traccion 1 talleres; pero en Chile este namero llega a 16, lo que es un fendmeno gue
es menester esplicarse (1), _ ‘

Puede ser él efecto de una diferencin de formacion de las estadisticas, pero no tengo
datos para poder apreciar el valor de esta suposicion; puede tambien ser producido por
diferencia de calidad i tratamiento del material rodante, lo que no seria estrafio,

(1) Observaciones postoriores han hecho :ver que la estadistica d4 un ndimero de empleados en
este servicio mui superior al realmente existente, de tal modo que en lugar de 16 son 12 los opera-
rios a jornal por locomotora.

+A qué conclusiones permite llegar este detalle?
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El material de los ferrocarriles del Estado, en especial el de carga, es burdo i por tal
pesado, ha dominado en él el nso de la madera que presenta graves inconvenientes, 1 sj
el equipo de los ferrocarriles arjentinos es mas metdlico que el nuestro, es indudable que
$U conservacion es mas econdmica,

Por su trabajo puede observarse algo.

Locomotoras.—El trayecto normal se ha fijado en 36 000 kildmetros al ano: en el
Central Arjentino fué en 1899 de 42,413 1 en los del Estado de Chile 48,690, un 15 %
superior.

Cdehes. —El trayecto normal se ha fijado en 32,000 kildmetros por ano: en el miswo
ano fué de 47,227 en el Central Arjentino i de 56,400 en los del Estado, un 197 su-
perior.,

Carros. —El trayecto normal se ha fijado en 10,000 kilémetros por aio: en 1899 el
recorrido medio fué de 13,058 en el Uentral Arjentino i de 20,400 en los del Estado, un
56 7 superior.

Las diferencias que existen en el servicio anual hacen prejuzgar de que el trabajo
de conservacion tiene qne ser mayor en los ferrocarriles del Estado que en el Central
Arjentino 1 tanto ms euando se considera que el recorrido de uno 1 otro equipo ha sido
hecho con velocidades distintas 1 en lineas de mui distinta estructura,

En el Central Arjentino los trenes han marchado a 23 i 43 kildmetros por hora
cnando en Chile lo han sido o 35 1 55; el Central Arjentino tiene un 67 del total de su
linea en curvas con un radio minimo de 280 metros. cuando en Chile esta proporcion es
de 20 % con 170 motros de radio minimo. Es indudable que estas diferencias son sensi-
bles 1 que deben obrar poderosamente para obligar a mantener un nimero mas conside -
rable de operarios en las maestranzas, ocupados de la conservacion en buen estado del ma-
terial rodante de la Empresa.

Estas observaciones llevan a tormarse el juicio de que el 60 % mas de operarios ocu-
pados por locomotora en las servicios de traccion i maestranzas en los ferrocarriles del
Estado estd casi plenamente justificado, tomando como base el promedio de los ferroca-
rriles arjentinos de Compaiiias inglesas 1 el trabajo forzado que se da al equipo por una
linea accidentada 1 con tan fuertes velocidades,

Esto nos lleva a ver que si es efectivo que los ferrocarriles del Estado tiencu por los
salarios una gran ventaja sobre los ferrocarriles arjentinos, para ¢l costo de OSI.Jl'rlj;lfJi:):l
esta ventaja estd perdida por circunstancias especiales de establecimiento 1 servicio que
obligan a mantener un tan gran nimero de operarios.

Considerado por locomotora el gasto total en sueldos, se tiene:

Central Arjentino.—Gasto en empleados 1 operarios de traccion 1 maesiranzas;
£ 135,500.—Numero de locomotoras en servicio: 142, - Gasto por locomotora: £ 954,

Ferrvocarriles del Estudo.—Gasto en empleados i operarios de traccion i maestran-
zas: £ 178,000, Nimero de locomotoras en servicio: 275, Gasto por locomotora: £ 647,

Esto nas dice que el gasto por locomotora en el Central Arjentino es un 50 % supe-
rior al que hai en los ferrocarriles del Estado por la misma unidad. .

La estimacion que he hecho de los salarios en d'nbos ferrocarriles, de £ 96 1 43, nos

dice que en el Central Arjentine se paga un 123 % mas de remuneracion a la obra de
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mano, lo que llevaria sin duda a estimar como mui dispendiosa la esplotacion de nues-
tros ferrocarriles a un costo igual por kildmetro en uno 1 otro ferrocarril si no hubiera
las circunstancias indicadas 1 otras mas que esplican la diferencia.

Iin relacion a los salarios no deberia gastarse en Chile mas de £ 430 por locomotora
en los servicios de traccion 1 maestranza, Se gasta 647; hai un exceso de 217, o sea de
un H0 %, 1 ;no esplica este exceso demasiadamente la calidad del material, el trabajo
forzado, las curvaturas de las lineas i las velocidades de los trenes, que todo contribuye
a aumentar el deterioro anual i por lo tanto el gasto de conservacion?

No es posible negar que debe existir en nuestros ferrocarriles un trabajo mas tlojo
del personal que en el Central Arjentino, pero es necesario confesar que si él existe no
tiene las proporciones agravantes que muchos creen: el estudio tranquilo i desapasionado
de las condiciones de establecimiento de nuestros ferrocarriles, de la influencia del medio
en que se vive 1 de la situacion jeogrifiea que ocupa Chile tiene que llevar necesaria-
mente a convencerse de que las criticas que se hacen a la administracion de nuestros
ferrocarriles no pueden radicarse en un personal dado, en el actual, por ejemplo; hai que
llevarlas al sistema de administracion, a toda la jeneracion de empleados que han exis-
tido, a la administracion piblica en jeneral, a la desmoralizacion que domina, a los erro-
res sociales impregnados en la clase directiva c ilustrada del pais, a los tiempos, en tres
palabras, frase hecha célebre i que es hoi aplicable con toda exactitud a lo que pasa en
Chile. -

11

De la esposicion hasta ahora hecha se vislumbra que errores fundamentales se han
entronizado en la esplotacion de los ferrocarriles i que ellos tienen su orijen aunte todo
en la excesiva velocidad de los trenes 1 sobre todo de los de carga; pero dntes de entrar
de lleno a ocuparme de esta cuestion voi a continuar en la comparacion del Central Ar-
jentino i de los ferrocarriles del Estado para dar su verdadero valor a la opinion arraiga-
da en ¢l seno de la Sociedad Nacional de Agricultura de que las tarifas tan altas de los
ferrocarriles arjentinos son debidas a un costo subido de esplotacion, con lo que se com-
bate una alza de tarifas para mi justificada por las necesidades 1mperiosas de recursos
que existe para el mejoramicnto de los servicios de nuestros ferrocarriles.

Efectivamente, los ferrocarriles arjentinos son costosos por los sueldos que se pagan
pero son econdmicos por los materiales que se consumen i por las condiciones de su esta-
blecimiento.

Pero hai que observar un hecho por demas interesante: los fuertes sueldos que
pagan las compafias inglesas de ferrocarriles arjentinos es justamente el orijen de las
buenas condiciones de establecimiento, i, por lo tanto, de las economias en materiales de
consumo.

El Central Arjentino mantiene en Léndres un directorio que le cuesta £ 9,500 al
afio, fuera de £ 5,400 que paga por su representacion en Buenos Aires i fuera de £ 25,300
que gasta en la administracion directa del ferrocarril.

Este directorio en Ldéndres, en el centro de una actividad ferroviaria donde se estd
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al tanto de los mejoramientos industriales i de los progresos cientificos, es indudable-
mente el alma de la esplotacion, quien da las normas jenerales de establecimiento 1
esplotacion, buseando el mejor aprovechamiento de los elementos i de los hombres.

Este directorio es, sin duda. quien ha fijado en 23 kildémetros por hora la velocidad
de los trenes de carga, quien ha dispuesto que las estaciones disten 13 kilémetros en
término medio, quien ha fijado la adopeion de un tipo econdmico de locomotoras, quien
ha estudiado un tipo liviano de equipo de earga, quien ha determinado la dotacion de
material rodante para dar un trabajo mas racional al equipo, ete...... ; pero en Chile no
ha existido todavia un hombre responsable de la administracion piblica que se haya
preocupado debidamente de las causas que orijinan la absorcion de las entradas por los
consumos de la esplotacion.

Los que se ocupan de esta cuestion 1 condenan a la administracion sin un estudio
prolijo de lo que pasa en un ferrocarril ereen que las fuertes gradientes i las velocidades
afectan solo a la traccion, lo que es un error porque ellas obran en todo: en el equipo,
porgue debe ser mas pesado; en el nimero de trenes, porque la capacidad util del tren es
menor cuanto mayor es el peso del equipo; en la conservacion de la via, porque miéntras
mas trenes corren mas se desgastan los rieles 1 mas se descompone la via: en la contabi-
lidad, porque miéntras mas empleados hat en la Empresa maeyor es su movimiento; en la
administracion, porque miéntras mayor es el personal i el movimniento, mayores son sus
atenciones,

De este modo el fendmeno de la velocidad de los trenes de nuestros ferrocarriles es
el orijen de crecidos gastos, los que anmentan considerablemente s1 se entra a agregar a
ella la influencia de las resistencias de la linea por sus gradientes i por su gran curvatura.

iEs un error grave la velocidad reglamentaria de 40 kildmetros por hora en los tre-
nes de carga de nuestros ferrocarriles?

Si lo es; 1 cuesta al pais mucho dinero perdido.

I jpor qué?

La razon estd a la vista, i no la repito porque no se me juzgue de esclusivista o de
interesado en produecir una situacion dada,

Pero vamos a los fenémenos que presenta la comparacion de nuestros ferrocarriles
con el Central Arjentino para juzgar de las ventajas que éste tiene para sus buenos re-
sultados financieros por la economia en consumo de materiales debida a la presencia del
Directorio en Léndres.

1.0 Condiciones nuaturales de estublecimicnto. Grodientes—No tengo el cuadro
de gradientes de nuestros ferrocarriles, pero se sabe que Ia mdxima es de 23 por mil en
el Tabon; en el Central Arjentino es de 13 por mil en 5,600 metros,

Curvas.—Como he espresado, en el Central Arjentino comprenden ellas el 6% del
total de la via con 280 metros del radio minimo; en los del Estado llegan al 20% con
170 metros de radio minimo.

Estaciones.—Las exijencias locales, ficiles para influenciar al Gobierno, han llega-
do a exijir en Chile la colocacion de una estacion cada 8,750 metros, en término medio;
el buen tino de las administraciones inglesas ha determinado la distancia media de
12,500 metros entre las estaciones del Central Arjentino,

22 ABRIL
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2.2 Condiciones téenicus de esrvicio. Velocidad de los trenes—En el Central Ar-
jentino son 23 1 43 kilémetros por hora respectivamente para los trenes de carga 1 pasa-
jeros; en los del Estado pueden fijarse en 89 1 H5.

3o Condiciones deductivas de servicio. Cupucidad de los carros de cargu.—En
el Central Arjentino la carga maxima por tonelada de peso de carro es de 18 quintales
métricos, miéntras que en los del Estado es de 12.

Carga Gtil de los trenes de carga. —Talvez un mejor aprovechamiento del equipo
1 el menor peso de él hacen que en el Central Arjentino se lleve una tonelada de carga
por 114 de equipo arrastrado, siendo para los del Estado de una tonelada por 24.

De estas comparaciones se desprende:

1.2 Que las fuertes gradientes 1 grandes curvas tienen gue hacer mas gravosa la
esplotacion de los ferrocarriles del Estado; .

2.2 Que las mayores velocidades obran con las circunstancias anteriores para que
sea mal aprovechado el poder de arrastre de las locomotoras, por lo que debe haber ma-
yor nimero de trenes para nn mismo trafico;

3.° Que el gran peso del equipo de carga de los ferrocarriles del Estado reduce la
carga il de los trenes, por lo que debe anmentar aun mas el nimero de ellos;

4° Que las mayores velocidades de los trenes, unidas a las grandes curvaturas, tie-
nen que destruir mas rapidamente el equipo;

5.0 Que todas las causales anteriores, lo mismo que las cercanias de las estaciones,
obligan a tener un mayor personal en los ferrocarriles del Estado;

6.0 Que el gran nimero de trenes con gran velocidad tiene que destruir mas la via; i

7.2 Que todas estas circunstancias obligan a un fuerte consumo de materiales,

Por lo tanto, un mayor personal i un mayor gasto en materiales es racionalmente
justificado en los ferrocarriles del Estado por estas causas que he denominado los fucto-
res parasitarios. ,

Ellos tienen su orijen en las grandes velocidades principalmente, pero tienen su
desarrollo por causas que trataré de dar a conocer a medida que vaya desarroliando mis
observaciones. ; .

Es pues necesario reconocer que estos errores encarnados en la administracion de
los ferrocarriles 1 de los que no se saldrd §1 no se forma juicio la administracion misma
de la importancia de ellos 1 pone una decision intelijente al servicio de la tendencia de
su desaparicion, son cansa de que se produzea un gran consumo de materiales 1 una
aglomeracion de empleados que llama la atencion, pero que hasta cierto limite es justi-
ficada. ' )

Ya he espresado que miéntras los ferrocarriles arjentinos tienen en traccion i maes-
tranzas 9 a 10 empleados i operarios por locomotora, aqui tenemos 16,

En cuanto a los materiales de consumo es ficil encontrar las diferencias,

Carbon.—El Central Arjentino ha consumido 50,311 toneladas, correspondiendo
10 kildgramos por kildmetro andado por la locomotora: en los del Estado fué, en 1899,
un total de 189,482 toneladas i 16 kildgramos por kildmetro. Este 607% de diferencia es
esplicable en un 357 por la calidad de combustible 1 un 25 % por las condiciones de
funcionamiento de las locomotoras. Las médquinas son mas o ménos del mismo peso.
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Tomando como base la unidad kilométrica de trifico se tiene que en ¢l Central se
han consumido 115 toneladas por cada millon de unidades, cuando en Chile fué de 336
en 1899, un 2927% superior. Esta diferencia la esplican: la calidad del combustib'e, las
gradientes i las curvas, Ia velocidad de los trenes, el peso muerto del equipo i las condi-
ciones del tuncionamiento de las locomotoras 1, talvez, un centenar mas de causas secun-
darias.

De estas causas principales, la resistencia propia de las lineas 1 la calidad del com-
bustible son inconvenientes orijinales que no es posible evitar, pero las otras tres pueden
i deben ser correjidas.

La comision inspectora ha llegada a fijar un coeficiente de influencia de cada uno
de estos factores, en esta forma:

Giradientes 1 CUTVAS sesciswssimnssrsas sy svv wasgicsn seewves sen LT
Calidad del combustible .ovvivee veviinninnnn PP 315}
Véloeidad de 168 trenes:csssevvans sevssssamaas sessevis wosssessn  1s10
Peso muerto del equipo..... DU F SRR, S vereen. 128
Funcionamiento de las locomotoras .ccovv v vvveenenvnevns oove 1i23

El producto de estos coeficientes es 2.74,

Si estos mimeros fneran exaetos quedaria para las causas sceundarias un coeficiente
de 1.08, con lo gne el producto subiria a 2.92, la relacion por unidad del mayor consu-
mo de los ferrocarriles del Estado.

Como comprobacion en parte de estos resultados puede eliminarse el factor del pe-
so muerto del equipo, tomando como base el consumo de combustible por tonelada kilo-
métrica de tren .

Las estadisticas arjentinas dan el total de estas unidades en los diferentes ferroca-
rriles como el consumo de combustible por 1,000 de ellas, el que para el Central Arjen-
tino es de 3Y kildgramos en 1809; pero la estadistica de los ferrocarriles del Estado no
da ni uno ni otro detalle.

No es dificil obtenerlos para nuestros ferrocarriles, como se ve por los cuadros que
presento para determinar el total de toneladas kilométricas de tren correspondientes a
1893 1 1899, suponiendo un peso medio del equipo que no dista mucho de la realidad.

DETERMINACION DE LAS T. K. DE TREN EN LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

1898
11415447 kilémetros, locomotoras con 70 T. cada uno — 799.081,290
16,177,851 » coches » 20 T. » — 323.557,020
88,820,123 » carros » 10 T. » — 888.201,230
214.679,723 » pasajeros » 0.1 T. » — & 21467972
321.202,918 » carga » 10T » — 321.202,918

TOTAL «veuviennn. 2,353.610,430
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1899
11,198,716 kilémetros locomotoras con 70 " eada uno — 783,910,120
15412001 » coches » o 20 T, » — 308,240,020
86.154,608 » carros » 1o T, » — 861.546,080
226.721,777 » pasajeros  » 01 T » — 22,672,178
337.540,042 » carga » 10T » —_ 337.540,042

PowaL,: cesrmva 2,313,908 440
Con estos datos 1 el consumo de earbon en los afos respectivos puede determinarse

el consumo por 1,000 T K. de tren en nuestros ferrocarriles, como lo da el cuadro si-
guiente:

CONSUMO DE ¢ARBON por 1,000 1. K. DE TREN EN LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

Carbon por 1,000

Carbon consumido T, K. de tren
Afo kildgramos T, K. de tren kildgramos
184S 191,916,234 2,353.600,000 815 (1)
1899 189482114 2,313.900,000 81.9 (1)

Por los mismos procedimientos he llegado a deducir que este consumo fué de 79.6
kildgramos en 1893 1 de 82,1 en 1897,

El consumo de carbon por 1,000 toneladas kilométricas de tren es, pues, 2.10 veces
superior en los ferrocarriles del Estado al que hai en el Central arjentino. 7

Esta diferencia queda esplicada con los factores anteriormente indicados ménos cl
peso maerto del equipo, que ha guedado climinado, El producto de los cunatro coelicien-
tes correspondientes a los factores en juego es:

1.35x 117 x 110 x 1.23=2.14

Es, pues, un hecho comprobado que la influcncia del peso muerto del equipo signi-
fica en nuestros ferrocarriles, por de pronto, un fuerte gasto de combustible. Si por las
diversas causas es ¢l un 2929 superior al del ferrocarril arjentino, i descontando este
factor es solo un 2109 superior es indndable que él influye en un aumento de con-
sumo de g

s
292-210

TTaup TS

4
Es decir que, si en 1901 gastd la Empresa $ 5.000,000 en combustible, el excesivo

(1) Estos niimeros pueden ser modificados porque el carbon consumido comprende los diversos
servicios de alumbrado, carga, etc.
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peso muerto del equipo fué causa de un mayor consumo de carbon por un valor de
$ 1.400,000: siendo esto mas porque en aquel valor no estd comprendido el flete del ma-
terial desde los puertos a los centros de consumao.

Por esta muestra se puede ir viendo la inflnencia de los fuctores purasitarios en
los resultados de la esplotacion de nuestros ferrocarriles, 1 como ellos hacen perder todas
las ventajas de los bajos sueldos en Chile que permiten al Boletin de la Sociedad Nacto-
nal de Agricultura calificar de costosos los ferrocarriles arjentinos en comparacion con
los del Estado.

[ todavia puede comprobarse este coeficiente de 289 con otios detalles.

He dado a conocer la diferencia de capacidad del equipo de carga con relacion a su
peso, que hai entre los ferrocarriles Central arjentino 1 del Estado de Chile, 1 dado el
aprovechamiento del equipo, que mas o ménos es ignal en ambos ferrocarriles, se puede
llegar a determinar la influencia que esta diferencia tiene en el consumo de com-
bustible.

Las locomotoras de carga en Chile arrastran 280 toneladas de tren, peso total com-
puesto de 80 de carga en promedio i de 200 de peso propio del equipo. Pudiendo llevar
12 quintales métricos de carga por cada tonelada de peso, quiere decir que el equipo
medio de los trenes podria cargar 240 toneladas i llevando solo 80 el aprovechamiento
del equipo es 14 de su capacidad.

Supdngase que el equipo, en lugar de tener una capacidad de 12 quintales por tone-
lada de peso tuviera &, como en el Central arjentino.

Entdnces, en el mismo aprovechamiento de 15 de la capacidad de los carros se lleva-
ria 6 quinta'les de peso util por cada tonelada de peso muerto, i para las 80 toneladas de
carga se necesitaria equipo con un peso de 800 : 6=1331 toneladas,

Asi el tren arrastrado por la locomotora pesaria 13374 + 80 = 2134 toneladas i
habria, por lo tanto, pesibilidad de aumeutar en €624 su peso, de las que 25 serian de
peso ttil.

De este modo, con un equipo en nuestro ferrocarriles de las mismas condiciones del
adoptado en el Central arjentino, cada tren llevaria 105 toneladas de carga en lugar de
las 80 que hoi lleva i, por lo tanto, el consumo de earbon por tonelada kilométrica de carga
disminuiria en un 31°),, desde que el tren pesaria lo mismo en uno 1 otro caso.

Todavia hai un detalle practico que viene a robustecer mas la conviceion de que el
excesivo peso muerto del equipo de carga es un factor que influye poderosamente en el
costo de esplotacion de nuestros ferrocarriles.

Las estadisticas permiten establecer que en el Central arjentino hai una tonelada
de carga por cada 214 de tren arrastrado i que en los del Estado es de una por cada 314:
un 29°/, ménos en el ferrocarril arjentino.

Siendo mas o ménos igual el aprovechamiento del equipo es indudable que esta dife-
rencia proviene de la causa que se ha senalado, 1 por lo tanto es ella la que produce un
aumento de consump de combustible de 250,000 x 0.28 =70,000 toneladas al afo.

Lubricantes.—Las diferencias que presentan los ferrocarriles por el consumo de
estos materiales son tambien de consideracion, como se espresa en los signientes de-
talles:
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LOCOMOTORAS
Detalles Central 1. de Chile
kilometraje de las locomotoras ............ 5.047,086 11,195,716
aceite consumido, kildgramos............... 67,802 230,000
grasa consumida, kildgramos............... 33,995 2R 208
estopa, kildgramos.................. 25444 2,28
TRENES

kilometraje de los ejes.................. 235,975,270 303870664
aceite consumido, kilégramos........... 75,890 395,000
grasa consumida, kildgramos........... 2859 ...
sstopa consumida, kildgramos ... 821 933,000

Hacen ver los cnadros gque hai un fuerte consnmo de lubricantes en los ferrocarriles
del Estado, que lo es tanto por un valor relativo cuanto por el amsento considerable de
unidades de movimiento.

Todos los factores que obran para que el equipo tenga un gran recorrido contribuyen
a aumentar el consumo i asi influyen las velocidades 1 el peso excesiva del equipo.

Es demas i mui largo entrar a determinar I influencia de estos factores por el gasto
de lubrificante en la unidad de trafico, porque no se neeesita de mncho estudio para
comprender q1;e ellos deben tenerla i mui considerable,

El servicio de Iubrificacion estd sin duda mal establecido en los ferrocarriles del Es-
tado i si a ello se agrega las cansas perturbadoras es indudable que el gasto debe ser
fuerte.

Aunque Ir esperimentacion en maquinas fijas establezen que el rozamiento es inde-
pendiente de la velocidad, hai que convenir en que para las locomotoras 1 los carros obra
ella por si sola como factor independiente para aumentar el efectivo de las presiones
sobre los cojinetes. ) '

En una linea mal sostenida i con grandes velocidades se producen golpes, que amor-
tiguan los resortes, pero que necesariamente deben en un momenio dado anmentar la
presion efectiva sobre los ejes, golpes que mui bien pucden llegar hasta hacer sobrepasar
la presion del lfnite en que se produce la inflamacion del aceite.

Lo mismo deben producir un efecto de escape del aceite las sacudidas horizontales
del equipo en las curvas, sacudidas que son mayores miéntras mayor es la velocidad.

La influencia, por lo tanto, de- las enrvas, de las velocidades 1 del peso muerto del
equipo en el consumo de lubricantes es un hecho por demas importante, 1 por los datos
dados es indudable que el Central Arjentino lleva grandes ventajas sobre los ferrocarri-
les del Estado. .

Todavia creo que se encuentra aquel ferrocarril en una sigpuacion mas favorable por
las continuas lluvias de verano, que no se producen en gran parte de la zona servida por
los ferrocarriles del Estado darante seis 1 mas ‘meses del ano; esas lluvias inantienen
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libre de polvo la via, el que es levantado en mayor cantidad miéntras mayor es Ia velo-
cidad, por cuyas circunstancias es de creer que nuestros ferrocarriles estén mncho mas
propensos a invadir de arenilla i tierra las cajas graseras, con lo que desvirtian la accion
de los lubricantes 1 aumentan su consumo,

Rieles.—El Central Arjentino consumié en la renovacion de rieles, ete., 235 tone-
ladas en 1899: en el mismo afo los ferrocarriles del Estado consumieron 600 toneladas
solo en rieles. BEsta diferencia tiene una esplicacion en el mimero de trenes, en la canti-
dad de curvas, en los efectos de la velocidad i el peso muerto del equipo, ete, 1 en la
lonjitud de la via,

Otros materiales-—Es innegable que los factores parasitarios tienen una gran
influencia en ¢l desgaste de llantas, lo mismo que la mayor proporcion de las curvas;
que el azufre del carbon chileno destruye Ia ferreteria de las miqninas i techumbres;
que las fuertes velocidades hacen saltar los tuercas, destruir mas ripidamnente los orga-
nismos, ete.; todo lo que tiene por resultado un considerable mayor gasto en detalles, que
son innumerables,

Seria de nunca acabar seguir en estas comparaciones, bastando las hasta ahora
espuestas para formarse un juicio claro de ebmo los factores parasitarios obran en nues-
tros ferrocarriles, tanto en el anmento del personal cuanto en el consumo de materiales,
hasta anular por completo las tan citadas ventajas que tienen ellos por los bajos sueldos
para llegar a brillantes resultados financieros, ventajas que no tiene el Central Arjentino

v

Los resultados de las investigaciones de la comision inspectora 1 de las mias propias
sobre el problema de los ferrocarriles del Estado, que entregoa la consideracion de los
consocios del Instituto de Injenieros, son el fruto de tres largos anos ya de estudios ba-
sados en la comparacion de nuestros ferrocarriles con los arjentinos de propiedad de com-
paiias inglesas, buscando los fendmenos 1 las cansas que los esplican,

La similitnd de situaciones permite descartar algunos factores que oscurecen la
cuestion comparandolos con los ferrocarriles europeos o de sus colonias, en los que obran
tantas circunstancias que son para ellos favorables como para nosotros mui desfavorables,

Seria interminable entrar en esplicaciones que vinieran a definir las condiciones de
medio social en que se desarrolla la vida deunos i otro ferragarril i eémo influyen los
recursos, los mejores precios de los materiales, la dedicacion intelijente e interesada del
personal; por lo que es de desear que las personas que se dedican al estudio de esta
cuestion, llevadas por servir intereses jenerales determinados, dirijieran su accion a me-
jorar la sociabilidad chilena, encamindndola con rumbos racionales i pricticos, que con
ello harian mas por el mejoramiento de los ferrocarriles que con los gritos de alarmas
en que se vive de robos, derroches, empleomania, ete...... con lo que estravian el criterio
del pablico i del Gobierno, alejando mas i mas la solucion tinica del problema de los fe-
rrocarriles, cual es la destruccion o aminoramiento de los efectos de los fuctores para-
sitarios.

1 el mal que hacen al pais estas personas es mui grande, porque siendo ya conside-
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rables los efectos desfavorables de ellos, eada dia van siendo mas sensibles, a medida que
se estiende la red de fervocarriles i a medida que esta facilidad de locomocion incremen-
ta el trifico, por lo que es oportunio pensar seriamente en senalar las causas i el valor
de estos efectos para que el Gobierno se decida por la implantacion de las medidas que
deben hacer desaparccer los factores parasitarios i para que la opinion empuje al Go-
bierno en lus reformas que se imponen, quitando la timidez que suele existir en los
hombres que tienen las responsabilidades de los actos sin la conciencia de ellos.

Iis el Instituto de Injenicros el foco de donde dehe salir esa propaganda activa, i no
dejarin de ser una satisfaceion para sus fundadores como para sus sostenedores el poder
contraibuir con sus luces a aclarar una situacion oscura en que vive el servicio mas im-
portante para la prosperidad i bienestar del pais como para su segaridad i unidad.

Traigo con gusto mis conocimientos 1 deducciones al seno de esta institucion que
ha de prestar buenos servicios a la nacion, 1 euya vida ha de ser tan prdspera como lo
sea la de la nacion mismy, por lo quife me estenderé todavia tratando el orijen i los efec-

tos de los factores parasitnrios
‘i)'

(Qnien entra en un estudio minucioso i detallado de la administracion i servicio de
los fervocarriles del Estalo tiene que sorprenderse con la eseasez de hombres en su perso-
nal que se den cuenta de lo que pasa 1, si se la dan, de la frianldad con que observan los
fendmenos perjndiciales al buen éxito de la empresa.

La comision inspectora ha tenido que observar diversos detalles que forman este

juicio. .

Dato importante como la relacion de peso muerto a eapacidad de los carros no exis-
te por una operacion concluyente, cuando debiera estar consignado ano a ano con sus
variaciones como seial de atencion del servicio, La intensidad del trifico entre estacio-
nes, dato para apreciar los gastos de conservacion de la via, para juzgar del movimiento
de trenes i carros, para estimar el aprovechamiento efectivo iil‘[.(.!r‘llipu se ha hecho solo
en 1896 como una enriosidad de museo que se veia colgada en las paredes de la sala del
Consejo i que pasé a la sala de la Comision de inspeccion para que se padiera penetrar
mas de la inmportancia del movimiento de equipo vacio, por lo que influye aun mas su
excesivo peso en los resultados de la Empresa.

En jeneral, son numerosos los datos que debieran dar las estadisticas i memorias
anuales i que no aparccen porque sin duda no saben apreciar lo que valen 1 porque no
hai la intencion de satisfucer la fiscalizacion que puede hacer el pablico i que no ha he-
cho anteriormente el Goblerno como debiera haber sido i como lo determina la lel de
administracion de los ferrocarriles, '

Es curioso observar al respecto edmo caen en desuso las leyes en Chile 1 edmo con
el abandono de atribuciones se introduce la relajacion en los servicios del Estado.

Ea lei determina la fiscalizacion de un servicio tan importante i de tanta trascen-
dencia como es éste, pero las consideraciones personales unas veces i los intereses poli-
ticos en otras impiden entrar en investigaciones sobre su marcha. No comprendo que
en una Republica se produzean estos respetos, ni es tampoco comprensible eémo la ad-
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ministracion de los ferrocarriles hace jeneralmente tabla rasa de la superioridad mwi-
nisterial,

¢Los Ministros en Chile», como decia mui bien una persona que lo ha sido i que
pudo palpar la impotencia ministerial para dominar la administracion de los ferrocarri-
lesy, llegan, pasan i desapareceny; iasi apénas alcanzan a vislumbrar lo que es un servicio
cuando ya ven abrirse la puerta por donde deben salir, perdiendo todo interes i toda
tranquilidad para ¢jercer sus funciones,

Por esto se hacen los non:bramientos de empleados precipitadamente, por esto se
olvida el espiritu fiscalizador, por esto se pierde la unidad i rumbo en los servicios, se
desquicia todo en la administracion piblica i se arraigan los males que van anmentando
los gastos anuales en medio de una condenacion jeneral que se queda en palabras.

Es asi como se han entronizado en los ferrocarriles del Estado los factores parasi-
tarios.

Por otra parte, parcee qne ha existido en la administracion el propdsito de alejar de
este servicio al cuerpo de injenieros nacionales, los que mejor pueden entrar en él para
darse cuenta de los fendmenos que presenta i de las cansas que los producen.

;En dénde ha tenido su orijen la velocidad reglumentaria de 40 kilémetros por hora,
por ejemplo, i por qué se ha mantenido por tanto tiempo costando tan cara?

Es dificil investigar las razones que llevaron a adoptarla; pero por ciertos detalles
es de creer que su adopcion es cuestion de escuela,

Antes de 1884 los ferrocarriles estaban divididos en dos secciones: la del norte, en
la que dominaba el eriterio ingles, i la del sur, donde imperaba el sistema americano (1).
Esta idea me la he formado no solo por el tipo de carros que existia en una 1 otra sec-
cion. pues tambien habia una division en cuanto al sistema de mdquinas,

I no solo esta division de escuelas se estendia a.la forma de los earros, como se cree,
sino que iba ann al material de los carros, El carro de 8 ruedas con bogies, que parece
constituir el tipo americano, es asi cuando sus vigas son de madera, que cuando ellas son
de fierro, como en los carros adquiridos en Béljica en 18374 1 en Inglaterra en 1875, se
llaman ingleses de 8 ruedasy, porque fueron adquiridos por la administracion del ferro-
carril del norte, o de Santiago a Valparaiso.

Pues bien, sin tener un conocimiento cabal de lo que es el modo de ser de los ferro-
carriles americanos 1 de los ferrocarriles ingleses me parece ver sus tendencias en lo que
coznaco de los ferrocariiles arjentinos 1 de los del Estado en sus vestijios de las dos sec-
ciones,

El ideal americano es movilizar rdpidamente sin fijarse en el costo de la moviliza-
cion; el ideal ing'es movilizar metddicamente economizando cuanto sea posible.

;Cudl de las dos escuelas es la mejor?

Absolutamente ninguna, porque ellas tienen su razon de existic segun el medio en
que se vive, i asi bien puede ser que la segunda no convenga al yankee como la primera
al ingles.

{1) No hai que tomar esta division de escuelas como absoluta, sino como una distincion de las
tendencias que han estado en pugna en los ferrocarriles del Estado en materias técnicas de estableci-
miento de los servieios de traccion.

23 ABRRIL
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El enorme territorio de Estados Unidos, una produceion considerable, las largas dis-
tancias a los puertos, los precios de su equipo de madera, del aceite i del combustible 1
_ el perfeccionamiento de su material pueden perfectamente haber llevado a los america-
nos a dar una capacidad considerable a sus ferrocarriles i lo que se obtiene a costa de
fuertes velocidades; i lo reducido del pais, la cereania de las costas i las dificultades de la
vida habran influido para que se adopte en los ferrocarriles de Inglaterra velocidades
'normales en los trenes de carga, equipo liviano 1 mdquinas proyectadas con las reglas del
arte para llegar al minimo de gasto en el trasporte de la carga.

Esta diferencia de modo dé ser en las condiciones de establecimiento de los ferroca-
rriles es un reflejo de lo que debe ser la vida en uno i otro pais.

iPor qué domind en Chile la escuela americana?

Porque la guerra del Pacifico, dando al Estado pingiies utilidades, formd una rigue-
za fiscal q‘ue llevd a mirar las entradas de los ferrocarriles como innecesarias para el sos-
tenimiento de los gastos pablicos 1 solo se pensd en que bastaba con que los ferrocarriles
trasportaran todo enanto se-pudiera sin fijarse en el costo de trasporte, porque el Gobier-
no no necesitaba de sus entradas,

Por esto se entronizd en los ferrocarriles el espiritu yankee con su equipo, con sus
velocidades i con sus mdquinas, todo lo que cuesta caro porgue se sirve lijero.

I si esto es asf, como lo es, indudablemente nuestras tarifas no pudden acercarse a
la de los ferrocarriles establecidos con tendencias econdmicas; tienen que alejarse para
buscar las fuertes tarifas americanas, en las qne se paga con gusto la velocidad, porque
para el yunkee el tiempo vale plata, como no vale para nosotros,

Es éste el orijen de los factores parasitarios: es, por lo tanto, nn mal orijinal que no
se hace desaparecer tan ficilmente.

i Podrd ahora decirse que los ferrocarriles del Estado con velocidades nn 507/ supe-
rior a la del Central Arjentino i con una estruetura accidentada de lineas puede mante-
nerse con menores gastos porque los salarios son un 337, mas bajos?

Las condiciones de establecimiento de los ferrocarriles del Estado en sn esplotacion
gon un error por hoi, pero talvez -no o fueron en I884; todos sus defectos, todos sus
inconvenientes nacen del espiritu dominante en es0s Afios i por cierto hai que vecibirlos
hoi con beneficio de inventario, cuando el poder financiero del Estado de Chile se ha -
resentido 1 se ve en la necesidad de estudiar su situacion para busear los remedios que
vuelvan las cosas al estado normal (1).

;I edmo se reorganiza lo que ha sido establecido erréneamente desde su principio?

Es ésto lo que corresponde proponer a Ta comision inspectora en cumplimiento de
su deber, pero por lo que se le incomoda, i esto porque se cree que ella debe pedir como base

(1) La solucion que se dié aiios atras al problema de la traccion por medio de las miquinas pesa-
das para los trenes de carga fué un error, porque para mi, despues de los estudios que he hecho, debié
haberse buscado la reduccion de las velocidades i del peso muerto del equipo, medida que habria
producido grandes economias i no habria traide Ias consecuencias que aquélla trajo en el estableci-
miento de la via i obras de arte de la linea, que han sido causa de fuertes desembolsos en las modifica-
ciones a que obligé el gran peso de las méquinas en uva linea establecida para cquipo mas liviano,
Este es el resnltado de la falta de nnidad qu: ex’ste en la administracion, cuyo orijen estd (nicamen-
te en la carencia que jeneralmente h existido e ella de una cabeza que domine el ramo.
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para llegar a un buen resultado el eambio del personal superior que ha vivido 1 contem-
porizado con este estado de cosas sin capacidad para ver lo que pasa o sin voluntad para
imponer las reformas.

vV

Para introducir modificaciones trascendentales en la administracion i servicios de
una Empresa tan importante, es menester antes que todo medir la influencia pecuniaria
que tienen las medidas que se propone, la que, st es de magnitud, justifica las reformas.

Me prapengo, pues, entrar ahora a determinar el valor de la influencia de los facto-
res parasitarios en los gastos anuales de los ferrocarriles. Siento no haber tenido a la
mano los informes que al respecto ha pasado al Gobierno la comision inspectora, que con
ellos me habria economizado trabajo 1 dado talvez mas unidad « los resultados, pero ten-
go la esperanza de llegar a cifras mas o ménos iguales,

iCuales son las economias que produeiria en la esplotacion de los ferrocarriles del
Estado la adopeion de la velocidad de 25 kilémetros en los trenes de carga, la relacion
de 1:2.4 entre el peso propio 1 la capacidad de los carros de carga i la adopeion de la baja
admision en el funcionamiento de las locomotoras?

Nuestros ferrocarriles tienen hoi como reglamentaria la velocidad de 40 kildmetros
por hora, la relacion de 1:1.2 en el equipo de carga, i un 757/ de las locomotoras de este
servicio trabajan con una admision superior al 507, cuando el tipo ingles no necesita
mas del 257,

No critico a la administracion en jeneral por estas determinaciones, porque, como he
espresado, son ellas propias de la escuela dominante, 1 fijada la velocidad reglamentaria
de 40 kildinetros por hora i el uso de la madera en los carros, es natural que se llegue a
los demas factores parasitarios tan perjudiciales para los resultados financieros de la Em-
presa.

Hai que advertir que la velocidad misma no tiene por si sola la gran influencia
que se cree, porque ella no quitara a lu locomotora mas de un 10 % de su poder de arras-
tre 1 sin duda se gana en tiempo lo que se pierde en arrastre; pero clla influye en el peso
del equipo, en su destruceion, en ¢l consumo de combustible, en la destruccion de la via,
en ¢l personal; ete . .. 1 como tal viene a ser el desarrollo natural de todos estos facto-
res que conswmen las entradas, aumentando el personal i los materiales empleados.

La fuerte velocidad presenta la gran ventaja de permitir un servicio mas facil de los
trenes en una linea simple, porque los cruzamientos se reducen i pueden establecerse
donde convenga, i porque puede recorrerse en el dia las secciones en que se ha dividido
lalinea. C'on clla es posible en 15 horas llegar de Taleahuano a Talea recorriendo 333
kildmetros, en 11 horas de Talea a Santiago recorriendo 250 kilémetros; lo que no po-
dria hacerse con la velocidad de 25 kilémetros por hora. Es, pues, el seccionamiento de
los ferrocarriles una resultante natural de la velocidad reglamentaria de los trenes de
carg, por o que la adopeion de la velocidad econdimica presenta inconvenientes graves
que obligan a un estudio mui largo i meditado de sns consecuencias i de las medidas
que deben tomarse para que su implantacion no encuentre tropiezos. De esto se ocupa

la comision inspectora i por ahora no puedo decir mas,
.
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Siendo la velocidad la eansa de una pérdida del 10% del poder de areastre de las

locomotoras, es clla, por lo tanto, causn de tn consumo del 107 de combustible, el que
para el servicio de carga fué de 161,000 toneladas en 1901, del gqne descontando lo que
orresponde al servicio suplementario del Tabon puede fijarse en 160,000 toneladas: por lo
eanto la velocidad por si sola es causa de un mayor consumo de 15,000 tonelad:s con un
precio de $ 300,000 en ese afio.
) Obra tambien ella en la conservacion del material de trasporte, i si se pudiera, por
la aceptacion de la velocidad econdmica, llegar al nimero de operarios que tienen los fe-
rrocarriles arjentinos por locomotora en el servicio de traceion 1 talleres, se podria redu-
eir en un 38 % los gastos por esta partida.

Sea por esta partida solo un 30 % lo que se pudiera cconomizar: serian el 307% de
$ 920,100 pagados en 1901 por operarios cn la conservacion del equipo, o § 276,000,

Esta misma proporcion se estenderin a los materiales de conservacion del equipo:
al 30% de $ 700,000 o sea § 210,000,

La influencia de la reduccion de L veloeidad se estenderia tambien a'la conservacion
de la via, que costd § 3862544 en 19011 un 207 de esta partida, que es lo minimo que
puede suponerse, significaria $ 772,000 al ano,

Estas serian en lineas jenerales las economias que aportaria por si sola la velocidad
econdmica de los trenes: $ 1,953,000 ¢n el total )

Habria sin duda un aumento que considerar; pero no lo hago porque la reduceion de
la velocidad ticne que coexistir con la disminuecion del peso propio del equifm, operacion
que parece mui dificil, pero que la comision inspectora encuentra sencilla aceptando una
medida que ha insinuado al Ministerio de Obras Publicas, 1 que vendria a completar 'a
obra de reorganizacion de los servicios de los ferrocarriles del Estado,

~ Seria ella la acept wion de! equipo de acera con enpacidad de 24 gquintales métricos
por tonelada de peso propio.

La influencia de esta medida seria trascendental i eolocaria la esplotacion de los fe-
rrocarriles en una situacion ventajosa en comparacion con los ferrocarriles arjentinos,
Aunque parezca atrevida i dificil de aceptar, es por fortuna tanto el mal que hace el equipo
pesado de hot dia, que este mismo mal hard viable laidea de modificar radicalmente el
equipo existente, ya sea adquiriendo uno completamente nuevo, ya sea aprovechando los
bogies de los existentes, cuestion que debe estudiarse,

Las locomotoras existentes arrastran hoi 230 toneladas de tren: con la velocidad de
25 kildmetros por hora arrastrarian 310.

Estas 310 toneladas con el aprovechamiento actual de equipo significarian 310: 3.5==
88 toneladas de car g Gtil, para una capacidad de 12 quintales métricos por tonelada de
peso propio.

Si se adoptara el equipo de acero que hoi se fabrica, con el aprovechamiento de 4,

se tendria que cada tren podria llevar una carga itil dada por la férmula:

€ [)
‘ P+%—4=310,

en que P==137 toneladas.
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Habria, por lo tanto, en eada tren 49 toneladas mas de carga Gtil, lo e significaria
la reduccion de un nimero proporcional de trenes de carga.

De wodo que 8% trenes con equipo liviano Hevarian la misma carga il de 137 con
equipo actual, lo que permitiria economizar un 36 % en el nimero de los trenes de carga.

Esta disminueion debe ser modificada por el anumento que seria necesario producir
acausa de Ia disminucion de la velocidad, porque entdnees no podria un tren hacer las
carreras estraordinarias qne hoi hace; pero no seria estrano se llegara a reducir este au-
mento con un buen estudio del grifico de movimiento de los trenes, qne presenta hoi al-
gunas-lagunas,

Segun I estadistica, el total de viajes hechos por los trenes de earga en 1901 es de
26,698 i el kilometraje desarvollado porellos es de 5.029,515, correspondiendo por lo tanto
acada vinje 15% kildmetros, distancia no por cierto demasiado larga para poder reco-
rrerla en el dia con 25 kildmetros por hora.

Tomando coms norma el recorrido de 18714 kilémetros por dia i viaje puede fijarse

asi el tiempo de viaje:

153714 kildmetros recorridos a 23 kildmetros por hora. . ...oooo 00 70807

21 paradillasde 10" eadauna. ... o000 Ll e 3030
Almuerzo, deseanso, pérdidas en cruzamiento, ete.. ... .... ... .. 2"00
T cee. 13O

Como he espresado, hai hot trenes en servicio que demoran 15 horas, como los que
viajan entre Talea 1 Taleahuano, los qne deberdn necesariamente ser seccionados.

De los 142 trenes de earga i mistos_jque estin establecidos deberia economizar 56
5(:g|3r1 la proporcion senalada, pero en realidad no se podrd suprimir mas de 42, a los que
puede estenderse la economia: en realidad serian ménos, pero para establecer la relacion
de cconomian este ndmcero es exacto. Significan ellos un 30 % de los existentes,

De modo que la adopeion del equipo liviano de acero debe llevar a nna economia que
para la traccion 1 macstranzn llegaria al 30 % de lo gue se podria’gastar en este servicio

de carga.

El giitial, pastadoien’ 1901 88 sssssvses $ 6.400,000
-~ de o que hai por restar lo que se_supone economizado por

Lvveloeidad. IR6,000
et bl i Fe S S R S 3 5.614,000

Bl 30 % de estasuma es 1,700,000, en ntimeros redondos.

Eu la seceion esplotacion estos 30 trenes ménos no pueden producir nna economia
menor de § 150,000 1 agregando otros § 50,000 por la administracion, se tiene § 200,000
de menores gastos por estas partidas,

En la conservacion de la via la rednecion de 30 trenes tiene que producir tambien
una economia considerable, desde que los rieles durardn mas, se conscrvara mejor el per-
fil normal, no se destruivan tanto las agnjas, ete., 1siendo 2068 los trenes en servieto, esta

G minucion representaria en proporcion mas de un 117, que dejaré en 10 7,
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Lus gastos por conservacion en 1901 fueron. ..o F 3862 H00
deducido lo que se supone cconomizado por la disminucion
de velocidad......ooviiviiiinmcnnniivins: 172,000
(LTS 1) S PR e e s & 3.000.500
El10% seri.....ocoveieiiiiiieeaans R e SR ceeer & 300,000

A rasgos jenerales, despues de reducir a 25 kildmetros por hora la velocidad de los
trenes de carga, la adopeion del equipo liviano de acero redueiria los gastos en el total
(que se espresa:

En traccion 1 maestranzas. ..o, R & 1.700,000
» administracion i esplotacion. ... ; 200,000
» conservacion de la via.............o. R . 300,000

o 72 - s R e A e e E— & 2.200,000

Me queda por considerar el ltimo factor: las condiciones de funcionamiento de las
locomotoras. i

Cualquiera que sea la velocidad de los trenes, las resistencias de los lineas son igna-
les, lo que varia es el trabajo desarrollado por la locomotora.

Si en el caso actual los trenes marchan a 35 kilémetros, en térmnino medio, 1 en ¢l
propuesto a 25, quiere decir que la locomotora en este iltimo caso tiene que produciv en
todo momento un trabajo menor en el 28.6 % con trenes de la misma resistencia.

Este menor trabajo constituye una economia considerable de combustible en la mi-
quina americana que comprende el 757 de la carga, no siendo tampoco despreciable la
economia en el 25 % del tipo ingles.

Es curioso observar que en los ferrocarriles del Estado con cilindros de un mismo
didmetro i de una misma carrera i con una misma presion, hai maquinas que deben pro-
ducir un esfuerzo de 6,000 kildgramos como otras que deben bajar a 4,00.0; las primeras
son las americanas i las segundas las inglesas.

El trabajo en los cilindros se regula con la admision i asi tedricamente las primeras
deben trabajar con ¢l 50 % i las segundas con el 25°/, de carrera del pi-ton con toda la
presion del caldero, completando el resto del trabajo la espansion del vapor.

La mecdnica demnestra 1 la esperimentacion comprueba que el gasto de vapor por
unidad de fuerza tiene variaciones que llegan el minimo en las admisiones préximas al
20°/,: éste es.el resnltado de la influencia de los espacios muertos que quedan entre el
émbolo i las tapas del cil'ndro, como de las contrapresiones que se producen para el
escape rapido del vapor del cilindro, como del mejor aprovechamiento de la espansion del
vapor.

Las tablas que dan los tratados de mecdnica, los esperimentos de Desdouits en los
fervacarriles del Estado frances 1 las instrucciones dadas al personal de traccion para el
caleulo dle las miqguinas 1 la formacion de trenes del ferrocarril de Orleans por Poloncean,
Hevan a establecer que la admision del 25% es la econdmica para los cilindros de las
lneomotoras,

Las miquinas inglesas de nuestros ferrocarriles funcionardan talvez con el 30 % de
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admision 1 las americanas con el 60 para el arrastre normal de los trenes en servicio con
las velocidades reglamentarias,

Reducidas ellas bajard, como he espresado, un 286 7% el trabajo normal: calcularé
para cada sistema la economia de vapor por unidad de fuerza con esta reduccion de
trabajo.

Mdiqguina inglesa.—Con 10 atmdsferns de presion en el caldero la presion media
tedrica en el eilindro con 30% de admision es 6.6]1 atmdsferas: reduciendo en 286 % el
trabajo habra que bajar a 4.72 atmdsferas la presion media, lo que corresponde a una
admision de 17 %. Habra por lo tanto una economia del 21 % en el consumo de vapor
por unidad de fuerza, i de combustible por lo tanto.

(Continuward)
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