Informe sobre el departamento de via ¥ obras nueves de los Perrocarriles del Estado
POR

JAVIER GANDARILLAS MaTTa.

El Departamento de la Via y Obras Nuevas tiene a su cargo la conserva-
cion de la via y su renovacion, la conservacion de los edificios, estaciones, obras
de arte, asi como su reemplazo ¢ su ensanche y por fin la contruceién de todas las
obras nuevas que interesen al servicio, como por ejemplo Maestranzas, Estacio-
nes, obras de senalizacion, etc.

Segun el texto de la nueva Ley de reorganizaeion, el Jefe del Departamen-
10 deberia propiamente tener a su cargo el estudio de las necesidades de este ser-
vicio, la confeccién de los proyectos definitivos para el mejoramiento del mistno,
la inspeccién de este ramo en jas diferentes zonas de la Red, ¥ la preparacion de
las instruceiones que la Direccién General debera dar a las Administraciones para
obtener la unidad del eonjunto.

Sus atribuciones efectivas son mas amplias, sin embargo, porque tiene ‘a su
cargoe la ejecucion misma de las obras que proyecta o la vigilancia de las que se
contraten, de manera que los Administradores de Zona a quienes eorrespondia
esta funcion segdn el inciso 9.2 del articulo 18, han quedado eximidos de esta
obligacion.

Para entrar aapreciar la importancia que tiene el cambio asf intreducido, es
preciso formarse una idea de la labor por realizar del Departamento de la Via.—
Con este objeto deberé ante todo mencionar en qué estado se encontraba en gene-
ral la Empresa de loa Ferrocarriles del Estado antes de sn reorganizacion en
cuanto a cbras nuevas ¥ adquisiciones.

Desade la llegada a Chile del ex-Director, seftor Franz Derner, y eomo eon-
secuencia del estudio personal que hiciera de las necesidades de toda la Red, pi-
di6 a todos los Administradores de Zona un ante-proyeecto de las obrasy adquisi-
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ciones que deberian hacerse para mejorar los servicios.—Se reunieron esos datos
ala verdad muy a la ligera y con poca unidad de- criterio, pues.a la razén los
servicios técnicos de cada zona dejaban bastante que desear.— Este proyvecto, o
mejor ante-proyecto, fué revisade por la Direceion General en tiempo del sucesor
del sefior Dorner, don Omer Huet y entiendo que sufrié un considerable recorteen
los gastos.—Por dltimo, el proyecto asi modificado fué aprobado con nuevas alte-
raciones por el Congreso, casi simultineamente con la Ley de reorganizacién de
la Empresa.

La inversion de la’suma total de gastos a que aseendid el proyeeto, o sea
£4 710 000, debia efectuarse encuatro afios en 1514, 1915, 1916 y 1917, y para los
dos primeros afios se autorizaba la contratacién de un empréatito por £ 2:100000.
—A consecuencia de las modificaciones introducidas en el Congreso, se omitieron
algunas obras conaiderables y quedaron cortos algunos de loa presupuestos, comeo
puede verse en la columna observaciones del cuadro copiado a continuacion que
resume los gastos anualea por efectuar y su descompaeicion (la observacion «post»
significa gasto postergado). '
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La suma total de la columna cbservaciones significa un mayor gasto de
'§ 23 145 109 que debe agregarse al Plan de Obras Nuevas.

Este plan aprobado porel Congreso no pudo ser llevado a cabo porla guerra,
gue impidic la contratacion del empréstito a que Be refiere la ley, pero hoy como
en 1914 subsiste en sus lineas generales, como buse de la reorganizacidn,

Basta echar una ojeada a los. XXV rubros en que estd dividido este plan,
para comprender que la casi totalidad de estos proyectos de Obras Nuevaa corres-
ponden al Servicio de Viay Obras y exigen, como condicion previa antes de poder
ejecutarse, la confeccion de un proyecto definitive con sus especificaciones y presu-
puesto detallado. Por manera que el simple estudio definitivo de este vasto plan
tenia que ocupar la atencidon de la Empresa por algunos ahos,

En el afio 1914, comprendiendo probablemente que seria un recargo de tra-
bajo considerable para la Via estudiar definitivamente el conjunto de este progra-
ma, resolvio el Gobierno nombrar un personal ad-hoc para el estudio de la dobie
via o sea el rubro I del plan, confiando la direccion de este trabajo al sefior don
Alejandro Guzman. Por razones de econonias, este servicio se suprimi¢ en el pre-
supuesto del anio siguiente y los estudios quedaron paralizados.

Estos estudios han sido reanudados con la mayor economia dejandolos a
cargo del Departamento de Viz y Obrag en conformidad a ia ley. En la actualidad
86lo se prosigue con la mayor lentitud el estudio de los proyectos definitivos para
ejecutar dichas obras gin el propdsito de terminarlos todos antes de ejecutarlos
como geria lo mas conveniente. Uno de los que estd en estudio es el proyecto de
eatacion en Baron, Entre las obras que se han recenstruido parcialmente en los
ultimos anios, tiguran los viaductos de Colo y Traiguén.

Otra obra de importancia que supervigila el Departamento de la Via, es la
construceion de la Maestranza de San Bernardo, segun lus planos de la fabrica
Niles, contratada con una Compania Holandesa.

El temor de que las finanzas del Estado quedaran afectadas de una manera
tal con la guerra que no pudieran llevarse a cabo los empréatitos para cubrir los
gastos del plan general de obras nuevas anteriormente citado, fué el principal
motive que vino a perturbar el proposito primitivo de ejecutarlo en los cuatro
afiog siguientes a la ley de reorganizacion, e hizo abandonar hasta la cuestidn pre
via de los estudios definitivos, sin los coales no se puede iniciar ninguna obra ni
llevarse a cabo eon economia ningiin plan de construcciones simultaneas de la en-
tidad de las proyectadas. :

En ¢l estudio de una solucidn intermedia o transitoria que vinisra a salvar
siquiera las dificultades mas urgentes, se estudié por el Consejo un plan de traba-
jos redocido, expuesto por el consejero sefior Letelier en su estudio de Enero
de 1916 sobre «El Maleatar de los Ferrocarriless, insertado en el Boletin de los
Ferrocarriles de ese mismo mes.

Damos a continuacion el detalle de los gastos mas urgentes calculados por el

a
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gefior Letelier y de las economias que podrian realizarse mediante estas inversio-

nes, segin este Consejero:

TRACCION Y MAESTRANZAS

Mejoramiento del servicio de traccion.. . ..
Mejoramiento del servicio de lubricacion. ... .. ..
Conservacion y vigilancia del carbdn en carbone-
ras cerradas. Imposible precisar.. . ..
Economia de carbdn.y lubricante por el mejora-
miento de prima de comsumo. Imposible
precisar.. .

ORGANIZACION Y SUPRESION DE AGUADAS:

sSantiago, Valparaiso y Ramales......... .....
Santiago, Puerto Montt y Ramales... ... .. ...,
Maestranzas . ... ............. .o il o,
Frenos automiticos............ e e
Recalentadores de vapor. .....................

LocoMoToRAS:

Arcos de ladrillo en los fogones. .
Disminucion de los gastos de conservacion deb1
do al uso del arco de ladrillo. Imposible

precisar.
MEJORAMIENTO DE LAS CASAS DE MAQUINAS:

Uso del aire comprimido........, e
Lavados de calderos con agua ealiente.........

Disminuecién de los gastos de conservacién por
esta uliima causa 30 °/, (?). No se puede
fijar cifras por falta de estadlsticas anterio-
res,

Limpieza de tubos por aire comprimido.........
Elecirificacion de tornamesas. . ................

ORO de 184d.

Eeconomias por
realizar

$ 3761144
1 000 000

$ 120000

200 000
3 730 000
1 200 000
1 396 000

900 000

28 0000
60 000

H3 00
39 000

Inversién necesaria
para obtenerlas

$ 14 400 000
2 000 000
3 600 000

1 200 000
200 000

35 000
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Via ¥ OBras: :
Economias por Inversién necesa-

realizaria ris para ohtenerla
Mejoramiento de los pozos de lastre, carros las.
treros ¥ economias derivadas de una mejor
eonservacion .. ... ... 0. L. 2 347 000 1 892 391
ExprLoTac1ON:
Adquisicién de equipo decarga................ 6 652 800
Adguisieién de equipe de coches .. ... .. e 1 470 648
Control pasajeros (cierro estaciones)........... 1 000 0006 200 0U0
Disininueion del namero de personal (sueldo y
jormales) .. ... .. L 3 500 000
Total ............... $ 19 506 144 $ 31 630 830

Con razén el sefior Letelier encarece la necesidad de efectuar estas reformas
lo mas pronte posible desde que se puede esperar upa economia que cifra en
$ 20 000 000, que represzenta elinterés minimo del capital invertido en los FF. CC.
de la Red Central.

Pero, para liegar a este resultado, si es que puede alcanzarse con tan pe-
quefno desembolso, es preciso dar a la Empresa una organizacién mucho mas
perfecta que la que abora tiene o mis cientifica si e quiere, dentro del marco de
la actual ley.

Aungue otros de mis colegas de la Comigion han de tratar esta materia con
el desarrollo que elia comporta, ereo indispensable tocar algunos puntos relacio-
nados con las atribuciones del pergonal contemplado en la nueva ley ¥y que ha
sido materia de serlas criticas, exagerando las imperfecciones de la nueva ley
hasta hacerla responsable de muchos de los defectos que ahora existen.

Como lo dije anteriormente, la ley actual considera a los Jefes del Departa-
mento como asesores del Director General, inspectores de los servicios en la Red,
fiscalizadores y reforinadores para introducir todas las mejoras que juzguen opor-
tunas con la correspondiente unidad de miras para obtener la unidad de accién
indispensabie en una induostria tan vasta y complicada como 1o es esta de los
Transportes,

Su papel se limita a esto: el Director ordena que se ejecuten todos los pro-
yectos, reglamentos, érdenes de servicio, etc., que se propongan por los Jefes de
Servicio, ¥ los Administradores, que son los representantes de la Direccién GGene-
ral, deben de obedecer ¥ acatar estas inutruceiones sin discutirlas.

Hasta aqui no veo que pueda exisiir ia menor cuestion de competencia de
atribuciones entre los Administradores y los Jefes de Departamento. 8i esta lucha
o rivalidad existe como lo declara el seiior Letelier (pdg. 21), no es culpa de la ley
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sino de las costumbres de nuestro pais, de la falta de disciplina, de la ausencia de
toda idea que signifique cooperacion o solidaridad.

Se dice que la ley es mala, porque los resultados obtenidos en la practica son
malos. Se deberia permitir a los Jefes de Departamentos concebir los proyectos y
ejecutarlos, asi tendrian la responeabilidad de sus actos (pag. 20). Mientras tanto
¢8e ha pensado en la poaibilidad de que cada uno de los Jefes de Departamento
esté dando drdenes de Santiago concerniente a las 4 Secciones, ademas de tener
gobre sus hombros la tarea de estudiar todos los problemas que se relacionan con
la mayor eficiencia de sus respectivos servicios y su fiscalizacion, eaando esta
labor les impone o debe imponerles frecuentes viajes de inspeccion a cada una de
las Secciones?

Debemos tener presente que hemos tenido entre nosotros dos especialistas
extranjeros muy distinguidos en cuestiones ferroviarias, que habian hecho de ellas
la ocupacion de toda su vida, los sefiores Omer Huet y Franz Dorner. Pues bien,
el primero fué autor del proyecto de ley de 1907 gue implantd este sistema de un
modo provisorio y el segundo no hizo observacion alguna a este mecanismo nuevo
de los Administradores Seccionales, sino que propuso que los Secretarios de la Di-
reccion, o sean log actuales Jefes de Departamento, se llamaran Inspectores de
Servicio en vez de Directores, estuvieran siempre o la mayor parte del tiempeo
en movimiento para cooperar eficazmente a la labor del Director General y de los
Administradores, y ganaran un avelde mayor siendo equiparados en categaoria con
los Administradores.

El sefior Huet iba a1in mas aila: creia que el puesto de Adminiatrador no ne-
cesitaba siquiera ser ocupado por un ingeniere. El veia solamente en este cargo
a un representante del Director, fiel ejecutor de las drdenes que se le impartian de
la Direceidn General. jComo podia suscitarse en tal caso un conflicto? Para esto se
necesitaba o una desobediencia abierta o una resistencia encabierta destinada a
hacer fracasar los proyectos de la Direccion General.

Cuando el seitor Dorner quiso poner en practica el block system y encontrd
serias dificultades en el personal, no se quejé de que la ley fuera defectuosa sino
gue hizo responsable directamente al Administrador.

Se considera comunmente que la nueva ley ha introducido descentralizacién
perjudicial creando lo que se ha llamado «4 pequefias direcciones generaless. Si
esto ha ocurrido en la praetica, no vacilo en pensar que no se ha interpretado bien
el espiritu de la ley que propende a la unidad del servicio consultando para ello
la divisién del trabajo que es un principio cientifico y de ninguna manera como se
gostiene erradamente la division de la autoridad. (Art. 6).

Tenemor 4 Administradores que reeiben idénticas instrucciones de parte de
ia Direceién General, todas elias elaboradas por loa Jefes Técnicos de los diferen -
tes Departamentos. Si estas dérdenes son cumplidas, el resultado es la unidad de
accion. Si, por el countrario, no son cumplidas, si hay indiseiplina, si los Adminis
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tradores no reconocen sus superiores gerarquicos, si hay conflictos entre dos
Administradores, éste no es un defecto de la ley sino de los hombres.

La multlpllcldad del personal superior que proyecta y ejecuta no es lo que
debe asustar en una Empresa moderna. 8i se estudia la distribucién del personal
de una fabrica que marcha segun los principios de la organizacidn cientifica des-
cubierta por Taylor, se ve que el trabajo de la Direccién esta muy subdividido
para obtener esa mayor eficiencia que se busea. En estos Talleres el personal que
prepara el trabajo por ejecutar uo es el que vigila y ayuda a su ejecucion. Se
caleula que el obrero que antes dependia solamente de un Jefe de taller, ahora, en
la nueva organizacién, ha pasado a depender hasta de ocho jefes distintes. En
nuestro caso, por la ley, cada Administrador esta virtualmente bajo la dependen-
cia de los cuatro Jefes de Departamento, pero en el hecho, por intermedio del
Director solamente. Si esta dependencia debiera ser directa, sin pasar por el Di-
rector o nd, es cusstion relativamente secundaria. Es obvio que gi loa Jofea deben
augentarse frecuentemente de Santiago, sea el Director el llamado a intervenir.
Cémo en la praetica los actuales Jefes permanecen mueho méis tiempo en Santiago
que en visitas, es gue esta cuestion ha podido plantearse en la forma referida.

Analizando debidamente el papel que estid encormaendado al Administrador,
vemos que sus funciones estin perfectamente concebidas para propender al fin
de dur unidad a todo el servicio de la Red, esto es, adaptar todo lo bueno que
pueda implantarse en otras de las Zonas y evitar lo malo, a ayudarse mutuamen-
te en cada Administrapién, todo esto mediante las instrucciones precisas del Di-
rector General.

Los Administradorea confeceionan el presupuesto respectivo de sus gastos,
pero este pasa en consulta o revision de la Direccion General y todavia es des-
pués aprobado por el Consejo, de manera que la llammada «autonomia de los Ad-
ministradores» no existe segin la ley vigente.

Por otra parte, ademas de este papel de ejecutor, tiene el Administrador la
obligacién de ejercer la vigilancia s>bre todos los empleados de sus respectivas
Secciones, log cuales, como son técnicos en general, reciben las ordenes por el
conducto del Administrador, pero deapués de ser elaboradas en las oficinas tée-
nicas de los Jefes de Departamento. Este sistema es, pi;es, enteramente cientifico
desde que responde a una conveniente divisién del trabajo, con un control gue
estd en roancs distintas de las que conciben los proyectos. En la actualidad el
mecanismo no funciona de este modo, sino que se dejan muchas cosas a la inicia-
tiva de cada Administrador, sin el control de los Jeles de Deparitamento, con el
resultado fatal de que unos hacen o dejan hacer a sus cooperadores inmediatos,
cosas buenas, o dejan hacer cosas disparatadas e inconvenientes,

Pero una de las condiciones esenciales de la eficiencia de una Administra-
cion consiste en la cooperacioén de todo el personal. Sin ella la mejor ley resulta
mala. Cualquiera que estudie los diferentes servicios de Ia Empresa, no tardara
en reconocer la absoluta falta de cooperacién. En estas condiciones, los esfuerzos
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aislados de un pequefo grupo de personas son impotentes para evitar el fracaso.
Y esta cooperacién no se limita a los jefes y empleados, sine que se extiende a
todo el personal obrero.

En resumen, ereo que la ley actual es buena, Las deficiencias que ae obser-
van principalmente en la falta de unidad de las distintas Administraciones, pro-
vienen de una fiscalizacién insuficiente de los Jefes de Departamento y de una
accién talvez poco enérgica de la Direceién (eneral, que‘no exige a los Admi-
nistradores que se cifian extrictamente a sus drdenes, dandoles en el heche una
autonomia perjudicial contraria a la ley, ¥ creando artificialmente esta descentra-
lizacién que ninguno de ios autores de ella ha querido. Es absolutamente inexacto
que la ley de 1884 fuera la ley centralizadora por excelencia y que la actual sea
descentralizadora. La prinera ley s principalmente defectuosa, porque no se
atendia en ella a la division conveniente del trabajo, ni existia ningin control
inmediato de las érdenes que se daban al personal desde Santiago.

Para suponer que la ley hubiera pretendido crear la autonomia de cada Ad-
ministracidn, seriu necesario ir en buseca de las dificultades, porque, ai es difieil
encontrar una persona bastante competente para ocupar el puesto de Director
General, mucho mas seria encontrar cuatro directores generales y si eada uno de
ellos trabaju segun su propio eriterio; en vez de obtener el orden y la eficiencia,
se va a la anarquia y, a la ruina.

Hechas estas breves observaciones de caricter general, para analizar como
funciona el mecanismo creade por la ley de reorganizacién, pasv-a ocuparme
nuevamente de la forma en que se llevan a cabo los trabajos de estudio del De-
partamento de la Via.

En mi concepto no ha sido feliz la innovacion introducida en la ley de qui-
tar la fiscalizacion de las obras contratadas a los Administradores entregandoselu
al Jefe del Departamento de la Via,—De esta manera el personal de este Depar-
tamento estd absorbide en gran parte on estas tareas y no ha pedido dediearse ni
al estudio deflnitivo de las obras nuevas que figuran en el programa a que me he
referido anteriormente, ni tampoco al estudio de lus reparaciones ni reforzamient:
de puentes ya antiguos y debilitados por el servicio, ni a las mejoras de todo gé-
nero que tendran que introducirse poco a poce en todo este servicio.

Se ha desnaturalizade en una palabra en grvan parte el verdadero rol de
esta oficina quitandole su verdadero caracter de oficina de estudio y de prepara-
cion de trabajo, para darle la inspeccion de obras en ejecucion.-—Mientras tanto
la elaboracién de proyectos de obras definitivas por un valor de cerca de 100 mi-
llones de pesos, es una labor suficiente para observar gran parte de la atencidn del
Departamento de la Via.--No puede argiiirse que loa presupusstos en la actnalidad
eatan afectados de errores en los precios porque con la guerra todo ha cambiado.
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—Subsiste siempre la necesidad y ventaja de tener el conjunto delos materiales
y obra de mano que van a figurar en este programa.—Su estndio de conjunto re-
golvera qué parte de él debe ejecutarse con materias primas chilenas y cual né. -
Se verd enseguida por cual obra se empieza en atencién a loa recursos disponi-
hles.—Pero es indispensable tener todo esto adelantado para entrar a ejecutar un
programa determinado.—Loa ante-proyectos a este respecto son apenas un -dato
ilustrativo: lo que necesita la Empresa como entidad industrial es conocer ios me-
nores detalles de sus futuras inversiones para tomar las medidas mas acertadas
en cuante a economias.

Es proverbial entre los ingeniercs chilenos que la Empresa de loa Ferroca-
rriles ha tenido una norma propia para ejecutar sus obras, por cierto muy distin-
ta de la seguida por ia Direccién de Obras Piblicas que ha sido uno de nuestros
mejores servicios.—Hoy dia se nota, a pesar de los numerosoa profesionales que
estan en el servicio de la Empresa, la misma [alta de drden en la concepeion y
ejecucion de las obras de arte que antea.—Son, sin duda, restos de ia vieja organi-
zacion, gue deben depaparecer,

8i ahora pasamos a examinar la labor de la conservaciéon dela Viay loe
fondos invertidos en ella en los ultimos afics, veremos que es este uno de los ser-
vicios mas descuidados.

En efecto, las sumas invertidas en Via v Obras bhan aido:

En 191t... ...... $ 9671656
. 19120, S » 10954 499
» 1913 L., s 1257 408
» 1G4 » 10376 694
R L 3 1 Y » 99238 730
w1916 ... L e L » 8 389 4A1

Por otra parte, haciendo el computo del porcentaje de los gastos de la Via
an 1916 con respecto a los gastos totales de la Empresa tenemos:

Admipistracion. .............. ... 10,10 9/,
ViayObras..............0oint i . 12,67 9o/,
Transporte. .. ... .ovver i iannn e annn, 20,67 9/,
Traccion y Maestranzas ................... 56,56 #/,

Mientras tanto muehos afios atras, en 1898, este porcentaje era de:

Admimistracién ............ et ia e 8ol



INFORME SOBRE EL DEPARTAMENTO DE ViA ¥ OBRAS RUEVAS 137

Debido a esia diferencia en 1a renovacion en 1914 existia un total de 4 363 429
y de éstos 833 (88 estaban en mal estado.— En la actualidad no cabe duda que ha-
bra mas de un millén que estaran en la misma condicién, existiendo de este modo
una euota extraordinaria para reemplazar ademads de la ordinaria de 500 000
al afio,

Los durmientes aumentados constituyen una obra nueva porque se persigue
dar mayor resistencia & la Via aumentando su mimero hasta 1 5560 por kilémeiro
en rectas y I 650 en curvas menores de 507 metros de radic.

Por ultimo, el lastre colocado en los tree ltimos afios ha sido:

1914 ... ... e 106 000 Mts. cibicos
1910 . o s s 137 900 > »
1916 .. .. e 168 100 » »

El lastre que falta por colocar puede ealcularse del modo siguiente:

12 ZONA . .. e 90 Klmts.
28 0 L e 443
B e e 492 »
4,3 B e e 484 »
TOPAL . v vi e iee i ineanens 1509 Klmts.

lo que a razén de 1 800 a 2 000 m.? por kilémetro, hace:. 2 700 000 m.3

Hasta ahora, salvo en la 1.% Seccién, donde se coloca el lastre chancado es-
pecialmente, en los demés se coloca tal como se extrae de los pozos con un por-
centaje de tierra de 30 a 40 9/,, trayendo eato como consecuencia un gran aumen-
to de gastos de jornales de conservacién y un coeficiente de castigo anual mayor,

Se han proyectado instalaciones meeanicas para chancar, limpiar y elasificar
el lastre en 17 puntos distintos ¥ la adguoisicién de 186 carros lastreros de descar-
ga automatica. Con estos elementos, el metro cubico de lastre saldria a § 6 50,
Se economizaria la mitad en log gastos de renovacion del lastre, un 10/, en la
ronovacién de los durmientes, un 30 a 40 ¢/, en la duracién de los rieles y en su
renovacion por cousiguiente, Todo esto hace un conjunto de economias anuales
comprendida entre 600 y 750 pesos por kilémetro o sea para toda la Red cerca de
dos millones de pesos.

El presupuesto de adquisiciones para las instalaciones y carros sube a
$ 2049 000; el programa estudiado debia ser completado en un periodo de siete
afos, pero por no pagar los altos precios de eate material en los afios 1915 o0 1916,
8e ha postergado todo esto para mejores tiempos. En verdad ge contratd con la
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47 23 o/y
Traceion. ......ooo e v v, 46 0f,
Transporte........ .o i 23 o/,

}o cual se aproximaba mucho al de los ferrocarriles europeos.—(Informe y Exa-
men General de la Rad, de don Omer Huet). Estos gastos se descomponian asi:

Administraeion ...... ....... B a 200/,
2 T R 20 a 30 °,”n
Trafeporte.........cov coiiit iiaeio 20 a 3009/,
Traceidn .. ......... .. oo siaoaaa 30 a 45 o),

La dieminucién alarmante de los materiales que, deben renovarse anualmen-
te como ser lastre, durmientes y rieles, salta a la vista.
Materiales para la Via. —La renovacion de rieles ha sido como sigue:

1910 ... ..o 14 Km. 197
1911 ... la e 25 = 976
1912, ..o 38 » 244
1913 o 22 . 7132
1914 ... PR 11 - 093
NG ..., 1 » 218 (dereemplec 22387)

Fl movimiento de durmientes ha sido:

Ao Renovados Auamentados Total

1910 e e 216 231
911 L. . e 201 498
1912 463 604 69 413 533 017
1913 408 081 63 840 476 421
1914 385 495 66 413 452 199
1915 393 073 80 209 478 282
1916 256 129 113 258 369 387

Pero, como la Red ha aumentado de extension, esto no es sino un dato in-
completo. Asi el porcentaje del total de durmientes renovados es:

1912 00 e e 12,042 */,
1903 0 10,019 o/,
1904 .o 8,95 o/,
191D o 8,15 /o

1916 .. . 4,92 o/,
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Fabrica Bartsch la conatruccién de 67 carros, pero éstos no han sido entregados
por falta de material.

Estas deficiencias en el lastramiento de la Via y'la conservacién de los dur-
mientes son tanto mas graves cuando tienen una influencia muy marcada como
acabamos de ver en la duracién de los rieles. Por los datos que noa ha suminis-
trado el Departamento de la Via, el peso que se ha adoptade para nuestro riel,
por metro corrido, es sengiblemente inferior al de los ferrocarriles europeos por
razones de economia, puesto que debemos importar estos materiales. La resis
tencia de la via se puede hacer variar haciendo variar el perfil del riel, las di-
mensiones y distancias de los durmientes y la cantidad de lastre. Como podemos
disponer de estos tltimos materiales, se ha pensado, con razén, en disminuir en lo
posible el elemento mas care y aumentar los maa baratos,

En laa Secciones en que este programa se ha realizado, los gastos de conser.
vacidn por kildmetro, son, seglin log dutos del Jete de la Via:

Lastre............. § 70200 m/e. por klm. al .afo
Durmientes ... ............ » 69300 - . .
Rieles ..................... » 95100 = N » P

En los ferrocarriles europeos estos tres gastos son sensiblemente iguales. En-
tre nosotros el castigo anual por rieles es un 36 o/, superior al de los durmientes
y lastre.

Como se ve por estos datos, las economias que se realizan en la conserva.
cion de la via son, como dice el Consejero seiior Leielier, un medio falso de pre-
sentar un equilibrio entre loa gaatos y las entrudas y ea preparar un desastre fi.
nanciero para un porvenir cercano. '

Enrieladura

El deagaste prinecipal de. los rieles ocurre en las junturas. La 4/b partes de
la longitud de los rieles muestra su seccion trasversal con peco desgasts en laea-
beza, mientras tanto cerca de las junturas o maestras, el desgaste ha gido tan
considerable que ha hecho necesario retirar el riel. Este puede utilizarse de nue-
vo cortando las puntas gastadas, pero sélo puede servir en los desvios, estaciones,
ete. Como se comprende, este desgaste excepcional altera por completo la cuota
normal de renovacién que debe preverse en casc de una explotacidn econémica
y racional. Este hecho demuestra que los elementos de lastre, durmientes y eeli-
saje, son absolutamente insuficientes en la actualidad y que se hace indispensable
evitar que el desgaste del elemento mas caro en la via sea superior al de los de-
mas ferrocarriles extranjeros.
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Segiin la Revue Générale des Chemins de Fer, de Enero de 1885, el desgaate
de un milimetro de altura de riel de acero se produce con el siguiente trafico se-
gun las pendientes y radios indicados:

En 5 mm. de pendiente con R 300m desgaste lmm. con 9 481 000 T.

6al R 350 » 4 612 000
8 a l4 R 200 . 4 241 000
16 a 25 R 200 » 3521 000

Segan estos datos con rieles modernos de buen acero, con el trafico nuestro
que ha sido inferior a 1.5 millén de toneladas al afic en las secciones de mayor
trafico, se necesitaria 20 a 25 afios para tener un desgaste de H mm. Pero hay otro
factor que también interviene en la renovacién: es el aumento de peso por metro
corrido de riel, para soportar mayor peso por eje y mayores velocidades.

En el hecho el desgaste de los rieles ha aide mayor al tedrico per la insafi-
ciencia de la conservacion.

El Departamento de la Via me ha comunicado el sighiente cuadro sobre los
tipos de rieles existentes en la Red Central. Los designados con las letras A, B, C,
corresponden & los tipos con que se renueva la via principal y ramales de prime-
ra importancia en la actualidad. El tipe A es el riel del Tabén, el B el normal de
la Empresa y el C el de la Direecion de Obrae Piblicas. Los tipos E. y F son los
rieles livianos antiguos del tipo denominado «normal antiguo» de 34.75 kgs. por
metro y 9.15 de longitnd y el «Victoria» de 30 Kkls., por metro y 1U metros de

argo.
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El departamento de la Via divide los rieles livianos por renovar, por Zona,
en la forma siguiente para la via principal:

A ZONA. .o e e e

30 s L.
B

v para la via de ramales de primera importaneia calcnla en 133 Kim. los que de

ben ser reemplazados.

En cuanto a las lineas de trocha angosta estan enrieladas con los tipos P de
95,5 kilos por metro ¥y S de 15,15 kis. La linea de Talea a Constitucién v San Cle-
mente tiecen por excepcion riel de 20 kl. por metro. La renovacion y refuerzo de
e8tos ramales se hace con material de reempleo, es decir, con rieles pacados de la
trocha ancha: tipos Vietoria y normal antiguo.

Restando estos FF. CC. de trocha de un metro del total de 2 743 kims. nos
quedan 2 743—386 igual: 2 357 klms. Como hay que reemplazar 357 klms. de en-
rieladura liviana, tendremos en total 2000 klms. de rieles que son en casi su tota-
lidad pesados. La Direceién de Obras Piblicas ha entregado a la Empresa en los dl-
timos anocs los siguientes ferrocarriles de trocha ancha con los rieles que se expresan:

8an Diego a Nuiioa. ..
Santiago a Melipilla..... . ...

Melipilla 4 San Antenio.. . .....

Pelequén a Peumo.. ... .. ..
Palmilla a Alcones, ... ....

Aleones a Pichilemu. . .... . ... ...

Parral a Cauquenes.........

Rucapequén & Tomeé. . .......

Seccion a Rio Itata
Coiglie a Nacimiento........
Coiglie a Mulehén. . ... ... ...

Pia a Curacautin . ..... e

Seccién a Selva Oscur

Victoria a Temueo. . ...... ... .. ..

‘Temuco a Carahue. . ...
Temuco a Pitrufquén. ... ...
Pitrufquén a Antilhue. ... ...

55 K.

61

52

98

43

26 (total 137)
493

1%

20

66
55,6

1903
1893
1912
1893
1893
1912
1896
1909

1909
1896
1909

1494
1903
1898
1907

Riel D. O. P.

30 k. p. m. renovado
Riel 38 1,2

30 K.

30

38 1,2

30

38172

38 1/2
30
35 1/2

30

38 12

30

La 1/2 con 30
1/2 con 38 12
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Valdivia a Pichi-Ropulli........... 80 1902 30
Pichi-Ropulii a Qsorno. ... .. e 69 1902 30
Osorno a Puerto Montt......... .. 126 1912 38 1/2
Confluencia a Tomé..... ........ :

Rio Itata & Tomé y Lirguen........ 92 1916 38 1/2
Selva Oscura a Curacautin......... 286 1915 30
Cajén a Llaima................... 48 1916 30

Haciendo el total de eatas lineas encontramos que suman 1064 kilémetros,
de los cuales 380 kims. 2 son de riel pesado de 38 1/2 y 683,8 de riel Victoria:

El reemplazo urgente de estos ultimos se hace necesario en la linea longitu-
dinal y ramales de gran trifico, a pesar de encontrarse estod rieles en buen estado,
por exigencias del servicio.

Segun el calculo anterior guedarian tedavia unos 226 kilometros de enriela-
dura liviana cuyo reemplazo no es aconsejable, porque el trafico es paquefio en los
ramales y no se necesita andar a gran velocidad,

Si se toma en cuenta que la Empresa ha adquirido desde 1909 hasta la fecha
58 890 T. de rieles de cerca de 40 ki. seglin informaciones del Departamento de
Materiales, que representa un largo de linea de 736 kildmetros, se llega a la con-
clugion que descartando los Ferrocarriles entregados por la Direccion de Obras
Piblicas a la Empresa, ésta habria renovado mas de la mitad de sus }ineas anti-
guas en estos iltimos afios (736 sobre 1 354 tomando en cuenta la renovacién de
los 61 kilémetros del ramal de Melipilia) operacién que manifiesta claramente que
la duracion de loe rieles es muy inferior al porcentaje que se calcula, sin tener las
estadisticas de la renovacién efeetiva, queno se han llevado nunca en la Empresa
debidamente.

De ahf es que no e puede aceptar sin observaciones el caleulo que hace el
Departamento de la Via para la cuota ordinaria de renovaciéon de la linea y que

es como signe:

Cuota ordinaria

a) Material de adquisicion b} Malerial de reempleo
1sZona............. 9350K, laZona.... ....... T492K
28 a il 13 155 23 » . ... 23 476
F 19 347 32 > L 22197
420 3 L. 1D00T 45 » ............. 13078

56 859 Klmts, 66 238 Kimta.
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En cuanto a la cuota extraordinaria suma unos 500 K. que se renovarian en
un periodo de diez afios.

Por la forma en gue se ha ido efectuando la renovacién en afios anteriores
y por el desgaste prematuro de los rieles en las junturas, debido a los gastos in-
suficientes de conservacidn, creo que la cuota ordinaria deberia por lo menos do-
blarse para quedar dentro de los limites prudentes. Una cucta anuval de renovacion
de 5%, sobre el total dé la via de circulacién no es exagerada cuando el trafico
es algo intenso,

Obras de arte

Tlama la atencion gue habiendo figurade en el programa de 1314 el refuerzo
y reconstruceion de ciertos puentes en fres afios, hasta la fecha sge haya dado poca
importancia a este punto esencial de la conservacién de la via.

Los puentes mayores de treinta metros suman un largo total de 17 773 me-
tros segun los datoe comunicados por el Departamento de 1a Via, con un valor de
la superstructura de 12 millones de pesos mas 0 menos. Se ha invertido en 1915
golamente la suma de $ 200 000 en los trabajos de conservacién. Mientras tanto
la Empresa ha ido acumulando fondos con este objeto desde 1915. En los afios 1915
v 1916 se han reunido $ 1577 034 oro de 18 d. y en 1917 figura la suma de
$ TBB 517 oro, o sea en total § 2 366 HHDH oro.

No solamente no existe una Cornigién Permanente en el Departamento que
se ocupe exclusivamente de estudiar los proyectos de reforzamiento y tenga la
supervigilancia de la conservacion, sino que falta personal, es decir, por no dar a
eate ramo la importancia que merece, se carece de los proyectos definitivos urgen-
tes para reemplazar los puentes que se rabe estan malos. Solo nitimamente se han
contratado dos ingenieros auxiliares con este objeto. A mi juicio se deberia dar
mayvor impulso a este servicio y organizarlo de un modo permanente.

El cuadro inserto al final da el estado en que se encuentra cada uno de loa
puentes.

En la lista de puentes a que me refiero fignran 15 puentes débiles y 27 ma-
los. Los primeros son obras definitivas, trabajan a una tasa exagerada y deben re.
novarse cuanto antes. Los regundos son puentes provisorios y otros como el Lon-
gavique, aungue definitivo, estd en un sstado, tal, que debe también reconstruirse.

Como se ve, estos gastos de conservacion no son de los que pueden evitarse
gin peligro de la vida misma de los pasajeros y del personal de los trenes.

Afortunadamente el presupuesto para el aito 1917 consulta mayores sumas
con este objeto ¥ es de esperar que se haga la renovacion de loa puentes a tiempo.
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