Informe sobre la Red Ceniral Norte pasado al Ministerio de Ferrocarriles

POR

JAVIER GANDARILLAS M,

Antecedentes de Ia Red Norte

FERRCCARRIL LONGITUDINAL DEL SINDICATO HOWARD

Kl ¥errocarril Longitudinal, construido por el Sindicato Howard, comprendié
una serie de lineas de Cabildo a Toledo, que suman en conjunto quinientos cua-
renta y nueve kilometros. Su precio de construccién ascendié a la suma de cuatro.
millones veintiseis mil libras esterlinas (£ 4 026 000), comprendiéndose en esta
cifra doacientas cincuenta mil libras (£ 250 00U] que representaban el valor del
material rodante necesario para su explotacion,

Como el contrato de exploiacién disponia que la linea del Longitudinal se
explotara con una tarifa tal que cubriera los gastos de explotacién y conserva-
eion, el resultado de esta clausula fué que, la tarifa adoptada en los afios 13 y 14,
en que este Sindicato la explotd, fué demasiado elevada para permitir el desarro-
lle de la industria minera, que es la principal de la zona atravesada por egsta linea.

Por otra parte, el mismo contrato en su articulo 9.° disponia que todas las
utilidades liguidas de la explotacién de la linea se destinarian a reembolsar al
Gobierno las sumas que por amortizacién e intereses de 7°/o anual pagara a los
contratistas de la construccidn, distribuyendo por mitad el exceso que guedara
del producto liquido después de reembolsado el (Gobierno del 7¢/, anual.

Esta ultima condicién trajo como consecuencia que la Empresa explotadora
no¢ tuviera aliciente alguno para coutinuar la explotacién sobre estas bases,

. Con eate motivo, cuando se iniciaron las gestiones a principios de 1914 para
liquidar el contrato de construcciéon del Longitudinal y para aprobar un nuevo
contrato de explotacion, con nuevas tarifas, que fueron le suficientemente bajas
para permitir el desarrollo de las industrias, el Sindicato exigié que el contrat g
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comprendiera la linea del Longitudinal y de los ferrocarriles aislados, que en ese
entonces contaban con un total de 971 kilémetros.

En el convenio ad-referendum que se suseribié entre el Director de Obras
Pablicas y los representantes del Sindieato, sobre la liquidacion del contrato, se
deja constancia que éste ha dejade de ejecatar obras por valor de £ 47 300 que
se detallan, y que ha faltado igualmente completar el material rodante conten-
plado en el contrato por un valor de £ T8 577.

Por iltimo, se hace presente que el rendimiento de las aguadaa que debe
suministrar el contratiata, es muy inferior a las previstas en.las planillas origina-
les (1,209 m?3 ) contra (1,211 m3 ) en las 24 horas, habiendo dado lugar esto a re-
tenciones en los pagos por valor de § 407 000,

Un resumen de las obras e instalaciones que quedaban por ejecutar, del ma-
terial rodante por proveer vy de las reparaciores del material rodante recibido
(£ R 560 estas dltimas), es como sigue:

1.r——Edificio e instalaciones. .. .... ... .. ... ... .00, £ 12982
2.0—-Instalaciones especiales y aguadas ................. » 2978
3o -Datacidn deagua... ....... ..o, » 179HD
4.0 ~Revestimiento de tineles...... ................... » 7489
5o—Trabajos diversos ................ ..., » 2388
6.:—Material rodante .. .. .. .. ... L i e » 82137
7.0—Maestranza y Talleres ........ ... ... ... ...... .... » 367

Total general ......................... £ 126206

Desde el 7 de Noviembre de 1913, hasta Octubre de 1914, se discutieren
entre el Gobierno y el Sindiecato las bases de un nuevd contrato de explotacién
del Longitudinal, con arrendamiento de las lineas trasversales que estaban en po.

der del Estado.
En las comunicaciones cambiadas al respecto, el Sindicato hace presente que

las pérdidas durante los primeros afios serian segin las tarifas adoptadas:

e ae Tarifas bajas............. $ 847816

1o Longitadinal | 12Ti(8 Altas ......oor... > 60922
2,0 Longitudinal % Tarifas bajas..... ........ $ 1014749
y ramales | Tarifas altas. ........... LR 2056 139

Este proyecto de contrato contemplaba una duracién de 30 afios y una in-
vergion minima de £ 1 000 000 para obras nuevas, material rodante y reconstrue
eion por cuenta del Estado.

No habiéndose podido presentar al Coungreso eate proyecto de contrato, el
Gobierno se hizo cargo, bajo inventario, del Ferrocarril Longitudinal, por ley de
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focha 10 de Diciembre de 1914, Esta ley autorizo ta inversion hasta de $ 600 000
oro para efectuar la explotacion.

Ferrocarriles aislados

Los ferrocarriles aislados, antes de pasar a formar parte de la Red Central
Norte, comprendian la Administracion de Cogquimboe con 341,8 klms., la de Los
Vilos con 94,9 kima., la de Atacama con los Ramales de Huasco a Vailenar, Cha-
fiaral a Pueblo Hundido, linea de Caldera a Tres Puentes y linea de Chulo a Pue-
blo MTundido, con un total de 634,4 kims. Todas estas administraciones compren-
dian un total en conjunto, de 971,3 klms,

La explotacion de eatoa farrocarriles se hacia con una tarifa mas baja que la
del Longitudinal, habiéndole originado al Estado, por esta causa, entre otras, una
pérdida variable entre $ 621 000 y $ 1 441 000.

Segin un estudio de las memorias del afio 1913, los gastos y entradas Kilo-
méiricas de estas distintas administraciones fueron;

Longitud Entradas Gastos
Huasco Vallenar. ... ........... ce.. 49klms. $ 3134 $ 2919
Coquimbo . ............ ... ool 342 » » 3060 » 3760
Los Vilos........ . e e 9 » 766 » 3118
Copiapd.. ........ ..o us co.. 48D s # 1206 » 2090

El estado en que se encantraba sl material fijo y rodante de estas redes era
tanlamentable, que la Administracion venia preocupandose, desde el afio 1911, de
efectuar un doble plan que comprendia: ‘

1.2 Obras Nuevas por ejecutar en b afos, ¥

2.¢ Trabajos de renovacion de vias y reparacion del material rodante,.

Como este proyecto debe considerarse como el primer ante-proyecto para
poner en buen pie la explotacion de los ferrocarriles que constituyen hoy dia una
parte importante de la Red Central Norte, considero itil dedicarle un parrafo ee-
pecial y exponer en detalle los gastos previstes. '

Obras nuevas ¥ adquisieién de equipo
El programa de la Direccion de los Ferrocarriles en su informe de 1912
comprende gastos por valor de $ 4048 000 para las administraciones de Los Vi.
los, Coquimbo, Huasco y Atacama, en la forma que se detalla en los cuadros res-

pectivos que siguen:

24
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Programa de obras nuevas y adquisiciones de equipo en 5 aios

ADMINISTRACION DE ATACAMA

Obrag

Adgquisicién de carros lastreros.................
Refuerzo de puentes..... ... .. ... ... ... .
Rectificacién dedefensa. .................... .«
Reconstruceién de via, Tres Puentes a San An-
BOMIO. . . e i s
Tercer riel (Caldera a Empalme 3) (Paipote a Tres
Puentes). ............ ... ... ... ... .
Bodegas. ... i i s
Plataformas y canchas. ..................

CATFOS. -« oottt ain i e e
Galpén paracoches. . ... ..............
Destilacion en Chafiaral... ...................
Aguadas y griasdeagua.....................
Maestranzas principales. .. ... ... ... ... ....

Consultadas Por consultar
£ 225000
110 500
$ 350000
e 1 230 000
35 000 e
10 000
15 000
D 000
20 000
N 1060 000
30000 200 000
100 000

$ 500000 & 1930000
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Programa de obras nuevas y adquisicién de equipo en 5 afos

ADMINISTRACION DE HUASCO

Obras Consultadas Por consultar
Adquisicién de carros lastreros.......... ... .. $ ... 40 000
Detensas de vias y puentes .. e e 120 000
Adquisicién de terrenos para ensanche de estacio-

Y= 44 000
Cierros de eataciones. .. ...................... Che 15 D00
Edificios principales. .. ... ... ... .... ..., oo 30 000
Bodegas.............. 10000
Plataformas y canchas........ ... ... e o 10 000
Romanas. .. ... ..o ie i i . e 15000
Galpones paracoches. .. ................ ... ... e 15 000
Casa de maquinas, tornamesa y taller para repa-

raciones de equipo. ......... .l ce H0 000
Aguada v gruadeaguas. . ... ......_ ..., ce 130 000
Maestranzas principales. ... ... ... ... ... 16 000

$ 1400600 $§ 349000
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Programa de¢ obras nuevas ¥ adquisiciéon de equipe en 3 afios

ADMINISTRACION DE COQUIMBO

Obras Consultadas Por consultar

Adquisicion de earros lastreros.... ...... $ 112500 $
Refuerzo de puentes. . ... ....c.cvvvoiinnn... 949 000
Detensas de via y puentes.......... ...... 90 000
Reconstrucciéon de via. caees 1 200 0600 ce
Tereer riel a Ovalle y Coqmmbo - 60 000
Adquisicién de terrenos para ensanche de esta-

ciones...,....... Ve e . 20 000
Cierrode estaciones. .. .......covivs veruaaun 37 000
Desvion de @staciones. .. .......o... ooeovn i 72 500
Edificios prineipales................... ... ... 79 000
Bodegas ...... .. ... ... .. il 170 000
Plataformas y canchas........................ 50 000
Romanaa. . 30000 e
Corrales, embarque y desmfecclén de Carros. e 20 000
Galpén para cochea . ... ... . ......0..0 . 20 GO0
Casa de miquinas, tornamesas y tallerea 85 000
Aguada y gria de agua. . 95 000
Maestranzas principales............ 240000

$ 3250000 $ 80000
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Programa de obras nuevas ¥ adguisicléon de equipo en 5 afios

ADMINISTRACION DE LOS VILOS

Obras Consultadas Por consultar

Adquisicion de carros lastreres.. ... ........... $ 37500
Refuerzo de puentes............. Che e 20000
Defensas de via y de puentes.................. s LV R
Cierros de estaciones. ... ............ ....... 15 000
Edificios prineipalea...................... .. 50 000
Remanas. ........ .o iiiii i v 15 000
Corrales, embargue y desinfeceién............. 20 000
Galpones paracoehes. . ...................... 30 000
Casas de maquinas, tornamesas y talleres . 50 000
Agnadasy gruadeagua........... ......... . 200 000
Maestranzas prineipales...... ................ 50 000

§ 157500  § 380000

Posteriormente, en la Memoria del Director General correspondiente al afio
1914, se enumeran obras por valor de $ 2 739 500 distribuidos en las euatro admi-
nistraciones, y que figuran en la columna de obras por consultar de los cuadros

citados anteriormente.

En la Ley de Presupuestos del Ministerio de Ferrocarriles, para el afio 1914,
se consultaba la suma de $ 1 890 000 cro, para adquisiciéon del material rodante
de los ferrocarriles aislados, o sea, en moneda corriénte de aquella fecha $ 3 402 000,

con el detalle que sigue;

«2.0 Gastos extraordinarios para adquisicién del material rodante segdin
contra proyecto de la Ley de Presupuestts del Ministerio de Ferrocarriles para el

afio 1914»,
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FERROCARRILES AlSLADOS (trocha 1 m.)

25 carros metaleroe de 20T, a.......... .... . $ 3500 e¢/u § 82500

Indispensable por cambio de trocha a Ovalle:

95 locomotoras, &. ....... J $ 48 000 ¢ju $ 1200000
8 coches de primera clage, a.................. » 18000 » » 144 000
10 coches de tercera clase, a........ .......... » 12500 » » 125000
10 carros equipajes y correo, a................. » 5000 » » 50 000
20 carros bodega de 20T, a. ................ » 3500 » » 0000
20 carrogrejas de 20T, a. ... ... i, » 3300 » > 0 000
20 carros cajonesa de 20T, a. .................. » 3300 » = 66 000
20 carroe planos de 20 T, a. ... ..o oL L » 3000 » : 60 000
2 carros equipajes, a....... . ... ...l » 20000 > » 20 000
2 carros rejas, ingleses, de 8 T - PN » 1200 » » 2 500
$ 1890000

$ 1 890000 oro, o sea en moneda corriente............... $ 3402 000

Por iltime, los trabajos de renovacién de la via y reparacion del material
rodante exiatente, comprendia los siguientes valores en PES0S8 ORO paralas cuatro
administraciones citadas:

ORO
Renovacion de vias............... ... . 8 2450000
Renovacion del lastre. .. ... .... ......... . » 480000
Reparacién de las obras de arte............. » 320000
Instalaciones y estaciones.................. » 400 000
Reparaciones del material rodante.........., » 300000

TOTAL ORO. .. +'v'everernnenn. $ 3950 000
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Otro programa de renovacion de la via de la Direccion de los Ferrocarrilea
en los ramales transversalea arroja una cifra ain mayor y es, por administracio-
nes, como sigue:

Choapaales Viloa.. ....... ........ .... $§ 900000
Ovalle a Coquimbo. .. .. N Co = 1226000
Coquimbo a Rivadavia ....... ........... » 1 296 000
Ovallea Tongoy... ..o iiniennn. » 1152000
Vallenara Huasco.. ... ..... ..... ,..... » 900000

TOTAL.. .'vivne .ov... .. .. $ 5474000

A todos eatos gastos anteriores habria gue agregar trabajos varios en las
aguadas, consultados en la Memoria de 1911.

Administracién de Copiapé...... .......... $ 200000
Administracion de Coquimbo y Los Vilos. .. ... » 500 000
CTOTAL. . oo e i $ 700000

Finalmente, el lastre que falta en los ramales considerando 971 Kkiloémetros
de linea de cireulacion, comprendia una extensién de 315 kildmetros y se estima-
ba en 467 729 inetros clbicos que, a razon de $ 400 el m3 hacen un valor de
$ 1868 000. :

Recapitulando estos gastoa tendriamos:

- Obras nuevas

Consultadas en primera estimacion.......... $ 4048000
Consultadas en segunda estimacion . ....... 275395600
Lastre que falid. . ....... cc.vovernrnon. .. . 1868000
Material rodante. . ... .. covv v iie i 3 402 000

Renovacién de vias y reparaciones de material rodante

Eatimacién més alta.. ... ....... ... ...... 5474 000
Renovacién lastre, reparacién de material ro-

dante y obraa de arte, etc., estimadas con

80°/, de recargo sobre el oro............ 2 700 000
Aguadas . ... ..ol el e 700 000

TOTAL v v v tv et enennen s 3 20931500
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Tal es la suma que se coneideraba necesaria invertir en loe ramales sin in-
cluir las deficiencias del Longitudinal, que, como se ha visto anteriormente, subfan
de £ 126 200.

Antes de entrar al estudio detallado de la Red Central Norte, considero con-
veniente pasar en revista ciertos temas de interés general, que facilitaran la com-
prengion de las observaciones que llegaré a hacer mas adelante,

CARACTERISTICAS DEL LONGITUDINAL

La linea asi llamada de Calera a Pintados comprende el giguiente kilometraje:

Calera a Cabildo....... e R Klms., 72
Cabildo a Limahuida.... . ] 102
Limahaida a Illapel... ............. . 26
Illapel a San Mareos.......... ............ 104
San Marcosa Islén........ P 184
Isibna Toledo............ e .- 390
Toledo a Pueblo Hundido........... R 189
Pueblo Hundido a Pintados.. ... ............ 09
TOLAL . . ovie i iiann e 1 776 kilémetros

De éstos, los primeroa I 067 kilometros se encuentran bajo la administracién
del Estado y loa 709 kilémetros restantes, de Pueblo Hundido a Pintados, estim
administrados por la «Chilian Railway construction Company» y tiene una tarifica-
ci¢n distinta. Para abreviar, llamaremos esta seccién LONGITUDINAL NORTE.

Este ferrocarril que es un ferrocarrii de montana de Calera al Norts, que
tiene rampas de 3¢/, y curvas de 80 metros, tiene ademas, entre las estaciones deé
Palguico (Klm. 102) y Pama (Klm. 269) 22 trozos de cremallera en rampas de 69/,
y que tienen un largo, en conjunto, de 60,28,2 kildmetros.

Al Norte de Ovalle existe la cuesta de Las Cardas con rampas de 49/,.

En esta seccién del Sur, hasta Punta Colorada, el agua escasea en uno o dos
puntos de la linea, como ser cerca del tinel «El Espinos, «Hepresita» y «Cristaless,
siendo en general de buena calidad. De Punta Colorada a Vallenar el agua es es-
casa y en general mala, contindose entre las aguadas malas la de Agua Amarga,
que e8 de pésima calidad.

Entre Vallenar y Copiapé ya los trenes deben llevar un aljibe con agua; des-
de la estacion de Algarrobal al Norte no hay ninguna aguada, lo que rignifica 25
toneladas menos de carga Gtil que puede movilizar cada tren. Feta Aguada de
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Algarrobal debe estimarse también como de mala calidad. Entre Copiapé y Pue-
blo Hundido, loa trenes deben también arrastrar un aljibe con agua sacada del rio
Copiapéd, siendo el agua de este rio una de las de peor calidad, ain cuando sea to-
mada de las cafierias del agua potable de dicha ciudad. En general, la mayoria
de las aguadas hasta Pueblo Hundido son de mala calidad, existiendo algunase, por
excepeion, que son buenas pero que desgraciadamente no estan habilitadas para
el abastecimiento de los trenes.

En la seccién comprendida de Pueblo Hundido hasta Aguas Blancas, las
aguadas se hacen mucho mas escasas, necesitando los trenes dos algibes en vez
de uno, reduciéndose por eata causa a 70 toneladas la earga util de cada tren, no
obstante que en esta parte mejora el perfil de la linea en general.

Estas dos circunstancias principales,- las eremalleras y la escasez de agua y
su mala calidad, recargan coneiderablemente el costo de explotacién e introdu-
cen dificultades que sou deeconocidas en los ferrocarriles ordinarios.

La cremallera limita mucho la capacidad de la linea para el trafico, no pu-
diendo ser la velocidad de los trenes mayor de 12 kilometros por hora, en las me-
jores condiciones, y bajando en ocasiones hasta D kilometros, segiin el estado de
la locomotora y el estado de humedad de los rieles de adherencia.

En lo que respecta a ia influencia perjudicial debida al uso de las aguas de
mala calidad, que viene a agregarse a la disminucién del poder de arrastre de los
trenes con motivo de su escasez, puede decirse que duplica o triplica el coste de
las reparaciones del eyuipo motor, exigiendo un niamero mucho mayor de locomo-
toras de repuesto que en casos normales. Las calderas de las locomotoras deben
ser lavadas cada dos o tres dias a fin de prevenir log depdsitos o incrustaciones
que llegan a cinco o seis milimetros de eapesor. Debido al uso de estas agnas ina-
decuadas, me tocé ver en la maestranza de Copiapé seis locomotoras en repara”
cion de las diez que hacen el trifico entre Valienar y Pueble Hundido, o sea, un
sesenta por eiento de la existencia en trabajo.

Para formarse una idea de los gastos que origina la conduccion de aljibes
con agua en los largos trayectos recorridos, bastara citar el hecho que, entre Va-
llenar y Toledo, o sea una distancia de 165 kilometros, éstos suman al afio $ 75 000
segin las Memorias de la Administracién. Mas de $ 200 00 gastados en proveer
de agua los trenes, o sea el interés y amortizacion de un capital de § 833 000 al
70/o con $ 2. El gasto efectivo es, sin embargo, mucho mayor segin estudios mis
completos practicades en époeca recients por el Jefe del Departamento de Traccidn,

Estos gastos, como se comprende, no haran sino aumentar con ¢l trafico, si
no se busca otra solucién, como seria la de dotar de agua varios sectores de la li-
nea trayéndola de las aguadas del interior. -

Este problema reviste ain mayor importancia en 1a geccién norte del Longi-
tudinal, en la cual el agna eata localizada en muy pocos puntos en la actvalidad.
(Baguedano, Aguas Blancar, Catalina, Pueblo Hundido). Hay secciones con cente.
nares de kilometros de longitnd que carecen de agua en absoluto, y aqui se impo-
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ne la solucién de traer el agua dela cordillera, utilizando las canerias econdémicas
de madera, que han side puestas en practica, con éxito, por los norteamericanos
en Chaiiaral, esto es, siel preciv de las cailerias de fierro o acero hubiera de man-
tenerse muy elevado después de la guerra. En el caso de usarse maderas naciona-
les para la construccion de estas canerias, se ha ealculado que su costo por metro
lineal seria la mitad de las cafierias importadas de madera, asi es que convendria
dar giempre preferencia a este sistema de conduecciéon de agua a largas distancias.

CARACTERIST10AS DE L.OS TRANSVERSALES

Las lineas de los transversales en poder del Estado que forman parte de la
Red Norte, salvo los ramales de Papudo; Los Vilos ¥y Huasco-Vallenar, que se cons-
truyeron para servir zonas principalmente agricolas, fueron todas construidas
para transportar los productos mineros de las zonas de Ovalle, Coquimbo, Copiapd
¥ Chaiiaral.

Las distancias de sus recorridos hasta la costa, son cortas en general, 60 a
100 kilometros, y su perfil es mas regular que el de la linea del Longitudinal, pues
no tienen contra gradiente en general, siendo la carga principal de estas lineas de
bajada y su expletacidn, relativamente econdémica.

Sin embargo, el abastecimiento de agua para su explotacidn, vuelve a ser un
problema costoso desde la seccion Huasco-Vallenar al Norte.

in el puerto de Huasco no existe resacadora; pero el ferrocarril transporca
desde Vallenar un aljibe para el uso de los trenes y otro para el uso de los pobla-
dores del pueblo de Huasco y de Freirina. Hecho el edlculo de lo que cuesta al afio
este servicio y las reparaciones del material gque se originan, por usar las aguas
salobres de Freirina y de Bodeguiilas, sellega a una cifra superior a $ 20 000 al
ano, de manera que serig un negocio para el Estado prolongar las cafierias que
proveen de agua a Vallenar, hasta Freirina y Huaseo, cuyo costo fué caleulado
en 1911 en § 400 000 moneda corriente y que hoy seria ain menor empleande las
canerias de madera a que me he referido.

En las lineas de Copiap6 y de Chafiaral se necesita tener un destilatorio’ en
Caldera, y otro en Chaftaral con un gasto de $ 3,60 a $ 4,20, respectivamente,
por m3 ,

Hace aigunos aiios, antes de cambiarse la nueva. resacadora de Chararal, se
zastaban mas de $ 100 000 al afio en ol aprovisionamiento de agua de este ferro-
carril.

Naturaleza del triafico de estas lineas
Tanto la linea longitudinal como los ramales, tienen como carga prineipal

la de minerales y como este es un producto, ordinariamente de poco valor, sélo
puede soportar tarifas muy bajas.
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Para demostrar la influencia que en el acarreo tiene la tarifa, pueden citarse
{08 easos de los minerales tmansportados de bajada en el ferrocarril de Copiapd
en 1908, antes de su adquisicion por el Estado, que fueron 30 000 toneladas en
1909 y 42 000 toneladas en 1912, habiendo mediado entre estos periodos una dis-
minucion importante en la tarifa de los minerales de baja ley.

Para mantener estas tarifas bajas sin originar pérdidas en la explotacion,
sera preciso que el aumento del trafico que debe formentaras, no origine gastos
crecientes con este miasmo trafico, como loa originados por el abastecimiento del
agua en la forma costosa que hoy existe, debiendo arbitrarse una manera anailo-
ga a la que han puesio en practica algunos ferrocarrilea salitreros desde hace

muchos afos.
Los proyectos para realizar transportes intensos, enteramente comparables

a los transportes del salitre y ain superiores, a aaber: Chafaral, 1 000 a 2 000 to-
neladas diarias; Empresa de Potrerillos; en Copiapd, 700 a 1 000 toneladas diacias
(fundicién de Caldera de la Compaifiia «Minas y Fundicion de Carrizal»}, sin con-
giderar los transportes posibles de minerales de hierro de estos ramales; en la
linea de Hoasco a Vallenar, 5 000 toneladas diarias de minerales de hierro {Com
“pafiia Alemana-Holandess del Algarrobo) ete.; justifican y aconsejan la moderni-
zacion completa de estas lineas y un abastecimiento adecnado de agua.

En cuanto a la linea del Longitudinal, machas personas antes de la guerra
estimaban que adlo serian posibles ios transportea a cortas distancias, porque la
competencia de la via maritima haria imposible la competencia con una linea de
oxplotacién tun costosa.

Con la escasez de fletes maritimos producida en los afios 1916 y 1917 y la
aueva tarifa puesta en vigencia en la Red Norte el afio 1916, se ha visto que la
via terrestre ofrece positivas ventajas desde los valles de Huasco y Copiapd, hasta
los mercados salitreros de Aguas Blancas y Antofagasta. La escasez de equipo ¥
la poca capacidad de los trenes, por tener que arrastrar dos aljibes de agua de un
peso de cincuenta toneladas, al Norte de Pueblo Hundido, son, sin duda, las razo-
nes que se han opuesto al desarrollo de este trafico, que habria podido subir a una
cifra muy zlta. La movilizacion de pasto, sélo de la regidon de Huasco, habria po-
dido llegar a 30 000 toneladas. Existe también otra earga, como la de ganado, ce-
bollas del valle de Copiapd, legumbrea y frutas en general de! valle de Huaseo,
productos de la leche. etc., que forman un conjunto de carga que pudiendo ser
transportada con regularidad y rapides, pedria pagar buenos fletes, con gran ven
taja para loa consumidores de Chanaral, Taltal, Aguaa Blancas y Antofagasta.

Es de advertir, que la carga natural de retorno, en los carras que llevan loa
productos agricolas, seria minerales que podrian venir del Departarnento de Tal-
tal, abundante en minerales de cobre, hoy insxplotables por las dificultades de
transporte. Los ferrocarriles salitreros tienen en la actnalidad tarifas prohibitivas
para los minerales de cobre de baja ley, ¥ los transportes por carreta son impo-
gibles por el alto precio de los forrajes, log jornales y hasta del agua.
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Este a bastecimiento de productos alimenticios frescos, a una parte de la re-
gidn salitrera que hoy dia no puede abastecerse del valle de Tacna, contribuiria a
abaratar y a mejorar la vida en esas regiones. Cuestiones éstas muy imporlantes
deede el punto de vista social y econdmico.

Como el abaratamiento det costo de produceidn del salitre es uno de los ob.
jetivos que debemos perseguir con mayor perseverancia, por ser nuestra indus-
tria fundamental, amenazada hoy dia de ecompeteuncia, se comprende facilmente
que, todo el dinero que se invierta en hacer mas expedita esta comunicacién con
los valles de produecidn, seré una inversién muy conveniente de los fondos fia-
cales,

Dotando al ferroecarril con aguas de buena calidad, traidas de la cordillera y
en cantidad suficiente, ya sea por cuenta del Eastado o asociado éste a la industria
particular, la capacidad de la linea del Longitudinal se acrecentaria en una pro-
porcién enorme, solucionando, ademas, un problema gue reviste capital impor-
tancia desde el punto de vista estratégico. La diversidad de trocha de los ferroca-
rriles salitrercs, impide, desgraciadamente, dar una facil salida a la costa a la
arteria del Longitudinal y aprovechar el equipo de estas lineas en caso de gue-
rra. '

Sélo la linea de Antofagasta esta transtormando paulatinamente su trocha de
un metro para empalmar con los ferrocarriles bolivianos.

La coloeacion de un tercer riel en algunos de los ferrocarriles salitreros, una
vez llegado el término de su concesion, o mediante un arreglo directo, puede con-
sribuir a au mentar el trifico del Longitudinal en ciertos sectorea de la region sa-
litrera, y a rebajar el flete del salitre, que en general es hoy muy elevado.

En la seccion al Norte de Baquedano, una nueva oficina llamada José Fran-
cisco Vergara, que pertenece a la Compaiiia de Salitres de Antolagaata, puede dar
al trafico del ferrocarril una importaneia mayor.

Cen el fin de comparar el costo total de algunos ramales del Longitudinal con
el costo de algunos ferrocarriles salitreros, que tienen en la actualidad un trafico
comparable al que préximamente tendran los ferrocarriles de Chanaral, Copiapé
¥ Huasco, citaré el cuadro siguiente, tomado de la estadistica de los ferrocarriles
particulares de 1917, incluyendo el trafico correspondiente al afo de 1913:
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" Kmtro. Trafico Capital in~ Utilidad

vertido

Tn. Oro %/
Junin....... L. e 89 117939 5200000 3.17
Caleta Buena.. .. ...................... 149 366 000 BH33000 354
Iquique y Piaagua...................... D45 1018365 58027960 8§48
Tocopilla..... ... ... . ... ... .... 114 482000 13971000 3.62
Cologo.. ........... ...c..c.. .. ..... 186 165000 17626000 4. 4
Faltal........ ... ..................... BBO 436000 17624000 12. =

El valor aproximado de los ramales do loa ex-aislados, que he debido calcu-
lar partiendo de los inventarios de la Empresa, es como sigue:

Chafiaral v Ramales de Animas a Los Pozos............... $ 3150000 oro 18
Copiapd y Ramales Chafiarcillo y Tres Puntas... ......... . 3714000 «
Huase0 . . .. o e e e 117190 «
Coquimboe a Rivadavia. . .............. . ... ... ......... 5500000 «

En el plan parcial de obras nuevas no se consultan fondos para dotar de
eguipo eatos ramales.

En estos presnpuestos tampoco esta comprendida la renovaciéon de la via en
el ramnal de Chafiaral, ni de los 35 kilometros del ramal de Huasco hasta Marten
cillo.

Antes de pasar a enumerar algunos de los nuevos ramalea del T.ongitudinal,
que vendran a aumentar su trafico tanto en la regién de la Red Central Norte, co-
mo en la seccidn del Longitudinal Norte, debo hacer una importante observacion,
acerca de las tarifas vigentes en la zona de los ferrocarriles salitreros,

Es eata una cuestién fundamental gi se considera desde el punto de vista del
aumento del trafico, que estos ferrocarriles salitreros, considerados como ramales
del Longitudinal, estian llamados a desarrollar una vez que se unifiquen las
trochas.

En el euadro que se refiere a los ferrocarriles salitreros, la red principal de
Tarapac, o sea la Nitrate Railway y Co., figura con un capital invertido de 58
millones 527 900t oro de 18 d.

Por el hecho de haberse concedido estas lineas en su extensién principal, en-
tre los afios de 1878 v 79, este capital ha sido ya amortizado con las utilidades
extraordinariamente altas que estos ferrocarriles han procurado a sus duenos.

En el cuadro anterior, figura como interés del capital invertido en el Ejerci
cio de 1913, la cifra de 8.48 ¢/, pero ng es esta la cifra que corresponde al verda-
dero capital tepresentado por el valor actual de las lineas y sus existencias.
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En efecto, por una mera casualidad, podemos apreciar en su verdadero va-
lor estos ferrocarriles. Este hecho se debe al conflicto que se suscité entre la Com-
paiiia explotadora y la Municipalidad, respecto del avalio para el efecto del pago
de la contribueidn de haberes.

El ingeniero sefior Carlos Gass, de la Direccion de Obras Piblicas, nombra-
do como perito judicial el afio 1915, hizo un avalio con un cambio inferior a 10d
(el promedio del aho 1h fué de 8 1/2 d), igual a 29,626,602, sin ineluir el matarial
rodante. El resumen general del avalio es el siguiente:

Material redante. .. ... ... . ... ... . ..o s e -, 12333 600
Edificioa y estaciones urbanas. .. ... ... .. ..L e e 1321 900
Id. id. rurales .. _........... e e 1002870
Terrenos............. .. ..., e e 3 180 000
Maguinariag, maestranzas, ete. .. ... .. ... .. o iaao 592 02T
Lines térrea........ ... . ... e e 22 810 B8H
Cambios y cruzamientes. ... ... ... ... O 308 000
Linea telegratica. . . . ... . . .. . L e 150 000
Fatanques y bombas, ete...... ... ... ... ... Lo ol Lo 248 920
Total. ... ... ... 41 960 202

Este avalio fué confirmado por sentencia de la Iltma. Corte de Apelaciones,
la cual fijo por segunda vez el valor de 40 000 (000 moneda corriente como base
para el pago de las contribuciones.

Reduciendo s8dlo a moneda de 10 peniques los 58 y medio millones de pesos
oro el capital de la Compaiiia, llegamos » una cifra superior a § 105 000 000
de 10 d.

{’omo se comprende, en estas condiciones las utilidades no representan ya
un interés de 8 1/2¢/, sobre un capital fieticio de 105 000 000 de 10 d., sino uno de

mas del doble.
Veamos ahora cuales son sus tarifas, para compararlas més adelante con las

del Ferrocarril Longitudinal,

Si nos atenemos al precio unitario por tonelada Kkilométrica de salitre, que
es el principal articulo movilizado, ellas son: para la bajada de 0.10 de 18 d. Para
la subida el petrélen paga $ 0.14.6 por tonelada kilométrica. Para el carbon el cos-
to es de $ 0.08.46.

Lag tarifas de pasajerosison para la 1.8 clase 0.065 y para la 2.2 clase 0.025.

La tarifa de carga es constante para una distancia mayor de 40 millas, o sea
64 kilometros, de manera gue resulta un flete general de T d. por quintal esparfiol
para la carga de suhida, v como la distancia media es de K7 Kilometros, puede
decirse, que lu carga de subida sale costando al rededor de 0.10 de 10 d. por tone.
lada kilométrica en el conjunto, exclusive al carbon y el petrélec. Para la carga
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de bajada el flete general resulia de 5 d. por quintal espanol, ¢ sea de 0.073 de
18 d. por tonelada kilométrica en el conjuuto,

Las tarifas para el petréleo y el carbén, son tarifas especiales que no estan
comprendidas en el flete general de subida, de manera que se aplican a la distan™
cia efectivamente recorrida. No dispongo para el afio 1917 de las cifras exactas
del carbon y petroleos trasportados a la pampa en el afto 1917, sino de las canti-
dades desembarcadas, que han sido las signientes:

Carbon......... oo e 152 901 Tons.

Petroleo. . ........ .. . .. . iieeaen... 227096 >

Mercaderias y explogivos................. 20700 »
Total . ...... .. 401597 »

Esta suma en quintales espafioles es ignal a 8828 134. Los balances de la
Compania indican un trunsporte total efectivo de 7 267 348 quintales, y las entra-
das por carbdn y petréleo son de £ 287 265.

La carga de bajada fué de 18 015 770 quintales, o gea 818 000 toneladas. Las
entradas correspondientes al transporte de salitre han producide £ 385 320,

Estos resultados demuestran la gran influencia que tiene la tarifa para el
petréleo v el carbdn, en las entradas totales dela Companiia. Sobre 1 150 000 tone-
ladas transportadas por el ferrocarril, hay 818 000 toneladas que corresponden a
salitre y una cantidad inferior a la mitad que corresponde a petréleo y earbon, v
sin embargo proporcionan un 42¢/, de las entradas combinadas de estos articulos.
Ei resto de la carga solo ha producido £ 47 171 000.

Si ecomparamos las entradas kilométrieas de este ferrocarril con las de la
Red Central, obtendremos cifras casi analogas. En efecto, las entradas totales del
ferrocarril salitrero para 1917, fueron de 10 534 000 pesos oro, repartidos en un
total de 542 kilometros. Esta suma da la cantidad de $ 20000 oro por kilémetro,
y tomando un recargo de 70 °/s, tendriamos un valor de $ 27 000 moneda co-
rriente.

Las entradas kilométricas de la Red Central en 1214 han sido de $ 25 350 v
en 1916 de $ 28 193. Las entradas brutas de la Red Centrsl en esos mismos afios
por tonelada kilométrica han sido de $ 0.07,0 y $ 0.78 moneda corriente. Mientras
tanto, en el ferrocarril salitrero, estas entradas han sido en 1917 superiores a es-
tas cifras y cobradas en oro, o s8ea mas o menos el doble en moneda corriente.

Por otra parte, la inversion de cupitales efectuada en ambas 1edes es muy
distinta, por tratarse del case de un ferrocarril de primer orden y en el otro de
un ferrocarril minero.

Si comparamos directamente las entradas por tonelada kilométrica de carga
del F. C. salitrero, tomando para ese afio una distancia media de transporte de 87.6
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kls. encontramos que la tonelada kiloméirica de carga ha pagado $ 0.096 oro

de 18 d.
En los anos 15 y 16 el producto por tonelada kilométrica de earga, en mo-

reda corriente es:

1915 1916

RedSur................... ..., $ 0.069 ‘$ 0.055
Red Norte. ... ... [P . 0.108 0.11

Si aplicamos el valor en oro de la tarifa del ferocarril salitrero un recargo
solamente de 600/,, tenemos que en moneda corriente se habria cobrado un fete
de $ 0.16.3, o sea cerca de un 50°/, mas que en la Red Norte y un flete dos y me-
dia veces mayor que en la Red Central Sur.

Si ahora pasastos a compacar las tarifas especiales para minerales, con las
‘rebajas concedidas por el decreto de 8 de Julio de 1916 para la Red Central Norte,
tenemos que para una distancia de 88 Kilémetros se cobra en moneda de oro de
18 d. y por tonelada kilométrica:

Para fundentes, carbonatos, piritas y' minerales de cobre

con ley inferior a 6°/y. ........ e $ 0.08 oro
Para minerales con ménos de 15¢/5. .. ... .. ... ... ..... 0.04 »
Para coke. ... ... .. ... e e e e 006 =«

Existen también otros articulos favorecidos como el pas-

to en fardo que paga......... D, 003 .

Se debe agregar tndavia que la operacion de carga y descarga del ferruca_
rril salicrero se hace por cuenta del interesado, lo que no ocurre en nuestra Bed
Central Sur.

Si en el futuro se piensa en buscar una salida del Longitudinal a la costa por
los FF. CC. salitreros, se ve que para la carga principal, constitnida por minera-
les, babra que buscar una reduceién de tarifas de esos FF. CC. ¢n armonia con las
necesidades de la industria minera. Por los resultados financieros que arrojan los

balances de los FF. CC. salitreros, esto es perfectamente hacedero.
En regiones mineras, como los departamentos de Antofagasta, Tocopilla y

Taltal, estas tarifas especiales para minerales de baja ley permitirfan un desarro.
llo de muchas pequedias faenas, y despertarian la actividad de los cateadores del
desierto en buaca de yacimientos de minerales de baja ley.

KRUEVOS RAMALES DEL LONGITUDINAY,

Existen hasta la fecha varios anteproyectos de FF. CC. mineros y salitreros
que uniran al Longitudinal con nuevos puntos de la cosia, asi por ejemple, el que
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parte de Punta Colorada que va por la Quebrada de Los Choros y- termina en la
Caleta del Apolillado; el F. C. de Cifunchos a la salitrera Blanca Lidia; el que une
al puerto de Paposo con las salitreras del mismo nombre y el que va de la Caleta
Blanco Encalada a la salitrera Remiendos. Con ocasién de la explotacién de los
salitreros de Changos a Paposo, Yolanda, etc., se kizo un anteproyecto para abas.
tecer de agua esta regidn totalmente desierta, trayéndola de las aguadas de Zo-
rras, Zorritas y Tocomar. Una eafneria de 300 kls. de longitud, permitiria, se
gén parece, conducir un caudal de agun de 112 litros por segundo, o sea 3522 0.10
ms3 al afio, con un costo de $ 400 000 a § 501 (00 oro.

El proyecto contempla el suministro de agua a razén de $ 0.40 a § 050 el
ms.. La produceion actual del departamentc de Taltal, es apenas de 6 a 7 millones
de quintales y no puede aumentarse por falta de agua, habiendo un sinnimero de
pampaa con caliches explotables Este proyecto permitiria duplicar o triplicar
esta cifra.

El precio por metro ciibico del agiia es inferior al precio que ha obtenido la
Compania Lautaro con sus instalaciones, cuyo costo fué de £ 60 000 ¥ es también
inferior al precio que se ha pagado anteriormente en Taltal, cuando la Compania
Alemana compraba el agua a la mina El Guanaco, y es inferior también al que
pagan, en la actualidad, lus salitreras de Antofagasta, que toman el agua de las
cafierias del ferrocarril de Antofagasta, que ~bra $ 0,70 oro.

Cuando el agua debe ser obtenida con resacadoras, ésta sale costando entre
$ 3,50 2 § 450 por metro ciibico, 8in contar los gastos de amortizacisn de estos
planteles, que duran poco. Debemos, pues, ver en estos proyectos de conduccion
de agua de la cordillera, no aélo el unico ensanche posible de una industria que
egth hoy limitada por la falta absoluta de este elemento, sino también la explota-
eidn racional del ferrocarril longitudinal, v la posibilidad de ensanchar su caba~
cidad hasta hacerla comparable con la que tiene el ferrocarril de Antofagasta,
mediante el agua de que dispone en todo su trayeeto.

La cooperacién del Estado para llevar a cabo obras de esta importacia, se
impone por un doble motivo, cual es el de propender al trafico eapedito e intenso
del ferrocarril y a la ereacién de nuevas industrias mineras y salitreras, que hoy
dia son imposibles, creando de esta manera, carga de retorno para los trenes que
ilevan a las regiones del Norte productos agricolas.

Existe otro proyecto de ferrocarril tranaversal, mine!;o, que unird el mine-
ral de fierro de Cristales con la Caleta de Chafiaral de las Aceitunas, del departa—
mento de Freirina, Esta linea de unos 70 kilémetros se prolongaria por la quebra-
da del Algarrobal hasta la estacion Domeyko del Longitudinal, Este ramal tendria
a8l cuarenta y cinco kildmetros hastu la costa, mas o menos, y constituiria el mds
luerte trafico de los ramales, al Sur del de Huasco a Vallenar, Los minerales de hie-
rro que podran expletarse al afio no bajaran de un millén de toneladas. En el ca-
go de que el Estado construya esta linea obtendra una entrada por el peaje que

@n
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paguen los trenes cargados con mineral, ne inferiores a los que obtendra, por
igual concepto, en el ferrocarril de Huasco a Vallenar, cuando se explote el yaei-
miento de Algarrobo.

Otro ramal de importancia que estarfa destinado al transporte de minerales
de hierro, es el que estd proyeectado desde el depdsito de Bandurrias, contiguo al
mineral de Chanarecillo ¥y a unos 10 kilémetros al Oriente de la eataciéon de Casti-
lla del Longitudinal, con la Caleta de Bahia Salada, unién gue tendria unos 60 ki-
lémetros de longitud por un camino muy favorable.

Las minas de hierro de este centro podrian dar un tonelaje comprendido en-
tre 0O 000 y un millén de toneladas al afio, facilmente.

Otro ramal que tendra también un movimiente intenso debido a !a explota-
cién de minerales de hierro, ea el que va de Carrizal Bajo a Punta de Diaz y a la.
mina Coquimbana. Este {errocarril esta construido ¥ pertenece a una Compaiiia
inglesa ¥y ha tenidc por objeto transportar minerales de cobre y de manganeso y
podra ser aprovechado para el traneporte de minerales de hierro que se hallen
muy proximos a la linea existente,

La trocha de este ferrocarril es de 1.27 m. y si pudiera obtenerse su trans-
formacion a un metro, se facilitaria el intercambio de minerales de cobre que pue-
den ser dirigidoes al establecimiento de concentracion de minerales de cobre, que
ge erige en la actualidad en Carrizal Bajo, con una capacidad de 300 toneladaa
diarias. Este establecimiento pertenece ahora a la misma Compania duena de la
Fundicion de Caldera y cuyos minerales se proyecta lievarlos, concentrados, por
ia via maritima, a ese puerto.

Por otra parte, la explotacion de minerales de manganeso y de cobre, po-
dran dar al ramal que va & Rivadavia un trafico mucho mayor que el actual. La.
seccion de Isléon a Coquimbo reeibira todo el trafico que baja desde Yerbas Bue-
nas ¥ gue probablemente ira a aumentar el de la fundicion de Guayacan. En el
afio 1916, la Compania que administraba este eatablecimiento, era poseedora de
minas importantes en la regién de Yerbas Buenas y proyectaba un ensanche de
su negocio que le permitiria fundir 200 600 toneladas de minerales al afio. En vis-
ta de la escasez de equipo de aquel entoneces, la Ore Trading Company, que diri-
gia el plantel de Guayacan, llegd a proponer a la Fropresa de la Red Norte la ad-
quisicion de carros por su propia cuenta, para hacerlos correr en las lineas del
Estado. Esta cuestion no se resolvio oportunamente por el Consejo v, como des-
puss vinieron la baja del precio del cobre y otras dificultades, estos proyectos han
quedade en suspenso.

Resumiendo las expectativas de mayor trafico que pueda tener la Red Norte
en un futuro proximo, vernos gue ellas pueden desarrollarse en forma muy hala
gadora para constituir un buen negocio. Esta misma idea esta confirmada por la
propuesta del Sindicato Howard para tomar en arriendo estas lineas durante

treinta afios.
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FUSION DEL LONGITUDINAL NORTE CON LA RED CENTRAL NORTE

Una vez resuelta la cuestion del abastecimiento de aguas de la cordillera en
el Longitudinal norte habria llegado el momento de dar unidad a la explotacién,
uniformando las tarifas y satisfaciendo todas las necesidades del trafico de esas
regiones. Como ya lo he hecho notar ahteriormcnte, no hastaria dotar de suficien-
te equipo a la Red Norte para establecer un trafico regular de carga hacia la re-
gidn salitrera, porque debe resolverse previamente el problema del agua. Mas,
una vez resuelta esta cueatidn, y a la luz de los antecedentes que he expuesto
respecto del aumento del trafico en los ramales existentes y a los proyectos de
nuevos ramales, quedara de manifiesto la conveniencia para el Eatado de fusionar
estas dos lineas, poniende términe a la explotacion de la Chilian Railway
Company.

Es de la mayor convenieacia para el pais, si quiere ver implantada sélida-
mente su industria siderurgica, que su principalcliente, que son los ferrocarriles, se
encuentren en mancs de Companias chilenas o del Estado, para evitar lo que ha
ocurrido en Espafia, en donde el desarrollo deesta industria se ha visto entrabada
por motivo gque la mayoria de las empresas ferroviarias pertenecen, en gran par-
te, a compaiifas extranjeras. '

Estas apreciaciones no proceden de un optimismo exagerado, sino de!l conoci.
miento de la situacién ventajosa en que se encuentran esos yacimientos para ser
explotados en un futuro proximo, y del graninteréa que exiate en otros paises, co-
mo los Estados Unidos, para consumir nuestros minerales de hisrro en los plan-
telea del Atlantico. '

GENERALIDADES SOBRE LA MARCHA DE LA ADMINISTRACION

DURANTE LOS ANOS 15, 16 y 1T.

Con fecha 24 de Febrero de 1915, ¢l Gobierno establacié la Administracion
General de la Red Central Norte, gue comprendia la linea explotada por el Sindi-
cato Howard y ios ramales aislados. Mas tarde se incluyé en esta Administracién
el trozo de linea de Calera a Cabildo ¥ el Ramal a Papudo.

Ei capital de primer establecimiento de esta nueva Red, que se extendia
hasta Pueblo Hundido y el ramal a Chafiaral, era de $ 157600 871de 10 d., y el
de explotacién de $ 4 107 628 mje.

La Administracion General de esta Red dependia directamente del Ministe-
rio de Forrocarriles. Eata medida fué tomada, indudablemente, para no hacer
ingresar el Longitudinal a la linea de la Red Central Sur, contemplada en la ley
No. 2846, de 26 de Enero de 1914, que reorganizé los Ferrocarriles del Estado.

En su articulo 35, hablando del presupuesto de la Empresa, esta ley dice:
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«La Empresa atenders con sus propiaa entradas a los gastos ordinarios de
» 8u administracidn, y administrara como peculio propis, en conformidad a esta
» ley, los sobrantes que puedan producir sus balances anuales,

«Su presupuesto sera independiente del presupuesto general de la Nacion,
» debiondo calcularse las tarifas sobre la base de que la Empresa puedz, a lo me
» nos, hacer todos sus gastos ordinarios con sus propias entradas»,

Esta dispoaicion que es atinada y razonable en un ferrocarril cuyo trafico
esta creado deade hace muchos afios, no lo es, ni puede serlo, en un ferrocarril
como el Longitudinal que va a crear el trafico.

El contrate de construccién y explotaeién del Longitudinal, previé en su ar-
ticnio 9.0—<Que los contratistas explotaran de su cuenta la linea con tarifas
» aprobadas por el Gobierno, que se fijaran en moneda nacional de ore y que se
» regularan sobre la base do que el prodacto de la linea cubra los gastos de ex-
» plotacion y conservacion, y de que el servicio satisfaga las necesidades de cada
» localidad. El Gobierno podra fiscalizar ios gastos de explotacién y conserva.
» cién; pero el Gobierno no responde por las pérdidas de la explotacion. ..,

Se ve pues, con toda evidencia, que la administracion de estos dos negocios
debe obedecer a un criterio diferente: en la Red Central de Calera al Sur, la poli.
tica ferroviaria debe ser, la que todos los ferrocarriles de trafico intenso adoptan
en el mundo, esto es, fijando tarifas y un sistema administrativo adecuado para
las lineas de primer orden, debiendo los gastos de explotacion y conservacion de
la linea quedar cubiertos con las entradas ordinarias. En el caso del Longi-
tudinal, tenemos un ferrocarril secundario, de trocha angosta, de caricter minero
que atraviesa una regién deslerta en su mayor axtension, cortada de trecho en
trecho por oasis débilimente poblados. Se comprende que en estas condiciones se
previeran pérdidas de explotacién mis o menos gruesas,

Para hacer frente a estas pérdidas, el Sindicato debia tener un capital de
explotacion por lo menos de € 100 000, que éste devolveria al Gobierno en el caso
que el Estado recuperara la linea, poniéndole términoe a la explotacion, segilin los
términos del articulo 22. El mismo articulo agrega que si hubieran existido pér-
didas de explotacién antes de la transferencia de la linea al Estado, el Sindicato
abonaria al Gobierno la diferencia obtenida, restando estas pérdidas de las
£ 100000 antedichas.

Era tan manifiesto el estado ruinoso del Longitudinal, y tan evidente las
pérdidas que su explotacion en ese estado tenia que ocasionar, que, al formuiar el
Sindicato su proyecto de arrendamiento por 30 afios, exigié, como cuestion pre
via, que estos ramales fueran enteramente reparados y su material renovado,

Era esta, por lo deméas, una cuestion que estaba en la conciencia de todos v
desde 1910, cuando el sefior Dorner visitd esos ferrocarriles que designé con el
nombre de <abandonadoss», insistid que se practicara un ante-proyecto general,
de las reformas que su estado de abandono exigia. Esto fué lo que dié origen a
los presupuestos que hemos citado anteriormente y que fueron utilizados por el
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Sindicato para cifrar los valores que debieran invertirse en estas lineas, por loa
conceptos de renovacién ¥ obras nuevas.

Creo, con lo anterior, haber demostrado la ninguna analogia que existe en
la explotacidn de las dos redes. Esto justifica el hecho de no haber ingresado
desde el primer momento estas lineas a la Administraci¢én de la Red Central Sur.

La nueva Administracién de la Red Norte la dividié en cuatro secciones de-
nominadas: 1.» Illapel.—2. Ovalle.—3.#Vallenar y—4.2 Calera; con dos maestran-
zas principales en COvalle y Caldera y casas de maguinas en Cabildo, Illapel,
Coquimbo, Vallenar y Chaiaral.

Los servicios se dividieron en departamentos de Transportes, Vias y Obras,
Traceidn y Maestranza y Contabilidad y Estadistiea.

La divisién de estas secciones no obedece a la division en sectores de trafico
comparable, ni tampoeo a dificultades comparables en la explotacion.

Mas tarde las secciones se denominaron: Iilapel, Cogquimbo, Vallenar y Co-
piapo. En el decreto de 13 de Abril de 1916 se dijo que éstas serfan atendidas: por
un Inspector Jefe de Transportes, un Ingeniero Jefe de Vias, un Jefe de Traceion y
Maestranzas, un Recaudador y Pagador (regional} ¥ un Guarda Almacenes.

En la seccion de Vallenar este personal se encontré aun simplificado, siendo
reemplazado el Inspector Jefe de Trarsporte por un simple Inspeector de Transporte,
el que ulteriormente se suprimio, quedando todavia sometida esta seccion a la
supervigilancia de la de Copiapé. En buenas cuentas las cuatro seccicnes, en el
heebo, han quedado reducidas a tres: Illapel, Coquimbo y Copiapo.

El Inspector de Transportes, tuvo en un principio la supervigilancia de todos
los servicios a su ecargo, pero este control es deficiente, como lo hemos podido no-
tar en la seccion de Copiapé.

Uitimamente, en el trascurso de este afio, para conjurar las dificultades, la
Administracién General dieté un decreto con fecha 6 de Febrero de 1918, que dice

como sigue:

«Considerando:

«l.7) Que el mal estado del material de Traccién en ia Red Norte da lugar
« a continuas dificultades en la movilizacién de trenes y transporte de carga;

«2.9) Que esta snuacmn ademas de perturbar los servicios del movimiento,
« da lugar también a controversias entre el personal de Transporte y de Traccion,
« no siendo posible, en muehos casos, deslindar las responsabilidades;

«3.) En vista de estas consideraciones y teniendo presente que una razon de
« logica uconseja entregar el servicio del Movimiento a la Seceion de Traccidn, a
« fin de que la vesponsabilidad de aquél servieio recaiga en una sola entidad v no
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ge diluya entre dos Secciones, como ocurre al presente, la Administracién
General,

ACUEKDA:

«1,} Desde ol 15 de Febrero en curso, el servicio del Movimiento, o sea, el
arrastre y movilizacion del material rolante de pasajeros y carga, ya sea vacio
o cargado, se hara por la Seecién de Traceidn bajo su responsabilidad.

«29) Para el cumplimiento de esta disposicidn, la existencia telegrafica de
equipo cargado v vacio con sus destinaciones, que hoy se da por telégrafo dia-
‘riamente a las Inspecciones de Transporte, se dard también desde el 15 de Fe-
brero a loa Jefes de [as Maestranzas de Cabildo, Ovalle y Caldera, quienes, como
< Ayudantes del Ingeniero Jefe de Traccion, dispondran en cada Seccién el servicio
diario del movimiento.

«3.#) La Sececién de Traccion serd la inica responsable de la correcta movi
lizacion de los trenes de servicio normal, ¥ a sella corresponde la organizacién
de los trenes condicionales o facultatives para mantener al dia el servieio del
Movimiento.

«4,%) Siempre que la Seccion de Transporte necesite correr un iren especial,
ya sea de pasajeros o de carga, para atender algin pedido particular, debera
consultar previamente a la Seccion de Traecién para fijar la fecha en gue se po-
dri correr ese tren.

«H.0) La Seccion de Traceion no tendra ingerencia alguna con el piblico, en
« la que se relaciona con el transporte de pasajeros y carga; su roles simplemente
de ejecutor de un compromiso contraido por la Seccion de Transporte con los
« particulares,

«6.9) La Seccién de Transporte continnara como hasta ahora en su rol de
« relacidn directa con el publico y, los empleados de dicha Seecién, tales como
« Jefes de Egtacion, Conductores, Mayordomos de Patios, Palanqueros, ete., con-
« gervaran la dependencia directa con loa Jefes de Transporte, paro atenderan las
instruceiones que reciban de los Jefes de Traccién en lo que se relaciona con la
armadura de trenes.

«7.9) Queda prohibido a los Conduetores calificar la potencialidad de loco-
motora para exigir, en consecuencia, el tonelaje de arrastre del tren. Esta sera
incumbencia propia de la Seecién Traceién,

«8.0) El desarrollo y tramitacién de los boletos y guias, diarios de viaje y
« demas documentos propios del trafico, continuars haciéndose por los empleados
« de Transporte: Jefes de Estacién, Bodegueros, Conductores, etc,, sin interven-
« cion alguna de la Seccion Traecidn.

«9,0) Este acuerdo de encomendar el servicio del Movimiento a la Seceion
« de Tracecion, es una medida de orden interno gue se adopta por via de ensayo,
« para obtener su implantacion definitiva si diera buen resultado.
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«Transcribase & los Jefea de Secciones y pongase en conocimiento de todo el
« personal por medio de eireular. '
Lo que transeribo a Ud. para au conocimiento y fines consiguientes»,
Ademas, para llevar el control central de la movilizacidn, se subdividié la
Red en 7 zonas:

«Para efectos de llevar el eontrol central de movilizacién se ha subdividido la
« Red en 7 zonas: Calera a laa Astas inclusive y Ramales; Socavon a Espino inclusi-
« ve y Ramales; Pama 2 la Cumbre inclusive y Ramales; Las Cardas a Romero inclu-
« sive ¥ Ramales, Vallenar a Castilla inclusive y Ramales; Barros Luco a Chadar-
« cito inclusive y Ramales; y Pueblo Hundido a Chafiaral y Loa Pozos seran aten-
« didos por Jefes de Maesiranzas vy de Casas de Maquinas de Cabildo, Illapel,
« Ovalle, Coquimbo, Vallenar, Caldera y Chariaral.»

Estas medidas constituyen, sin duda, un esfuerzo para remediar los defectos
que #e notaban en la explotacion debido a las numerosas dificultades con gue se
tropezaba. Entre las principales, puede citarse la poca ayuda gue la maestranza
de Caldera presta como segunda maestranza principal de la Red Norte. Como se
sabe, esta maestranza no esta unida al Longitudinal por una linea de trocha igual
que haga poeible el paso de las locomotoras a ese puerto para repararse.

Por otra parte, estas nuevas medidas quedan en gran parte anuladas por es-
te inconveniente, que ain no ha sido remediado y por el heeho de suprimir por
razones de economia, una gran parte del personal de la Maestranza de Caldera en
ol presente afo (Nota del 17 de Diciembre de 1917 del Jefe de Maestranza de la
Administracion, a la Administracién General),

Para tener una idea de las dificultades crecientes con que tropieza la admi-
nistracién de la Red Norte, es preciso tener en cuenta el incremento del trafico
habido en los tres ultimos anos, sin otro aumento correspondiente en el equipo
motor, que el arriendo de doce locomotoras a la Empresa del Longitudinal Norte.

Ademas de estas locomotoras, que es el elemento que mas falta hace se inclu-
yeron tres carros dormitorios, cuatre de pfimera clase, cinco mixtos y cien earros

de carga.
Los pasajeros transportados en los afios 15, 16 y 17, han sido como sigue;

1515 1916 1917
Pasajeros transportados. ... ............ : 484663 B3 076 626914
Pagajeros kilométricos.. ................ 15668 415 21 937 785 23943 349
Equipajes transportados.............. ... 2 605 3376 2839
‘Equipajes toneladas kilométricas. . . ... e 194 544 284 045 244 478
Carga trasportada Tn... ........ e 342 372 565 476 B13 075

Toneladas kilométricas de carga...... .. .. 22236907 36377396 37411016



392 INFURME SOBRE LA RED CENTRAL NORTE

El aumento ha sido pues, entre 50 y 60 °/, en los tres anos y habria sido mu-
cho mayor al haberse dispuesto de mas equipo, tanto en el transporte de pasajeros
como en el de carga.

Durante eatos afios en que la via maritima ha carecido de itinerarios fijos,
el transporie de pasajeros por el Longitudinal podria haberse incrementado con-
siderablemente, habiéndose podido extender el trafico internaciondl con el Pein,
Bolivia y Repiiblica Argentina.

En vista de no haberae podido aumentar este trafico por escasez de equipo
en los tltimos tres afos, es imposible hacer conjeturas sobre lo que hubiera podi-
do ocurrir si el ferrocarril hubiera estado dotado de buenos elementos de trans-
porte. En estos iltimos afios loa trenes han corrido repletos de pasajeros, sin con-
tar siquiera con la tercera parte de los carros dormitorios para efectuar sus viajes.

Los trenes expresos que son elegidos para los viajes largos, constan de cua-
tro carros: un dormiterio, uno mixto de primera y segunda, un carro comedory
una bodega de equipaje. No es posible agregar un carro dormitorio a este tren,
porque las locomotoras no pueden arrastrar un tren mas pesado, y aunque pu-
diera en ciertos trayectos reemplazarse un carro comedor por un dormitorio, con
los frecuentes atrasos gue ccurren por ¢l mal estado de las locomotoras, esta mo-
dificacién no daria el resultado que se apetece para la comodidad e los viajeros.

Es de advertir que los trenes de pasajeros usan las mejores locomotoras, co.
mo 8 natural, de manera que el material que queda pata el arrastre de la carga,
es el que estia en peores condiciones.

No existe en el servicio un tipo de loeomotoras especial para el arrastre de
la carga, y s6lo recientemente gee ha ordenado el estudic de un tipo reformade
Mallet Compound, que puede arrastrar un tren de 180 a 250 toneladaa.

Ademés del expreso directo de pasajeros, entre Vallenar y Calera existe otro
tren diurno ordinario de pasajeros, con alojamiento en la Serena e Illapel. Este
tren lleva un carro comedor, otro de tercera y un furgén, una bodega para enco-
miendas y carga de gran velocidad.

Un tren semanal de carga es todo lo que permite el escaso equipo existente,
no cbstante haber carga en exeeso que transportar.

El peso de los trenes de carga del Longitudinal es al rededor de 100 tonela-
das, siendo de éstas unas 50 a 70 toneladas de peso util. La velocidad maxima de
estos trenes en adherencia es de 30 kilémetros por hora.

El desarrollo del trafico de pasajeros exigiria, no solamente la eleccion de
locomotoras mas poderosas pawa poder transporfar dos carros dormitorios, sino Ja.
eleccién de un tipo de carre dormitorio mas confortable como el que existe en las
trochas de un metro en el Africa del Sur. Estos carros tienen pasadizos laterales en
vez de centrales, compartimientos para cuatro pasajeros independientes, con un
lavatorio gque se transforma en mesa durante el dia. Loa carros deben estar dotados
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de calefaccién central para el invierno, tal como existe en los Estadoes Unidos, Eu-
ropa y el Transiberiano.

En este ultimo ferrocarril, que tiene 10 500 kilémetros de Petrogrado a Vla-
divostok, en que el viaje dura 14 dias, el trafico prineipal esta constituido por los
pasajeros. El ferrocarril es de trocha ancha, pero los trenes, en la mayor parte de
su recorrido, no superan una velocidad mayor de 25 kilémetros por hora, por de-
fectos de la via. Cuando ésta se encuentre reforzada en toda su extensién se espera
reducir la duracion del viaje en un treinta por ciento. El combustible usado es
lefia que abunda en todo el recorrido de la linea. Los trenes estin compuestos de
cinco carroe; 1 dormitorio de 1.* clase, 2 dormitorios de 2.2 elase, 1 carro restau-
rant y 1 bodega equipaje. Se ha estudiado von el mayor esmero el confort de los
pasajeros para que puedan hacer el vizje como en un vapor.

En nuestro caso, todo estd por hacer en este sentido, pero los ejemplos que
tenemos en otres paises y los ensayos hechos hasta aqui en esta linea, me permi-
ten asegurar que el trafico de pasajeros puede desarrollarse en forma.muy satis-
factoria, sin tener que hacer pernoctar a los pasajeros, como lo sostenian algunoe
ingenieros pesimiatug, cuando se construia la linea.

El trafico de earga se ha desarrollado en la forma que lo hemos expresado
anteriormente, pelo, como el trafico de los ramales esta englobado en la linea del
Longitudinal, no es facil darse cuenta del trafico propio de esta linea.

Seria interesante llevar desde luego una estadistica separada, que permita
hacer comparaciones sobre el aumento de este trifico, a medida que se ofrezean
condiciones tmas favorables para este acarreo, no tan sdlo de tarifas, sino de
equipo.

En el afio 1915 el recorrido medio de cada tonelada fué solamente de 65.24
kls. lo que indica que los transportes se hacen a pequenas distancias, como era de
esperar.

Antes de pasar a considerar los resultados econdmicos de los afies 15, 16 ¥
17, resultados que se encuentran fuertemente influenciados por las fluctuaciones
del cambio y el alza en el precio del carbén, asimismo, por ia modificacion de la
tarifa en el curso del aiio 16, quiero referirme brevemente al estudio efectuado
por una Comigién inspectora nombrada por el Ministerio de los Ferrocarriles a
principio del afio 1916, con motivo del resurgimiento del cobre, debido al buen
precio de este metal. ‘

La situacién de explotacién en gue se encontraba el Longitunal durante el
afo 15 era extrictamente provisoria. Existian en la Red Norte dos tarifas: una en
el Longitudinal que era la misma que existia para la explotacion del Sindicato Ho-
ward, y la otra para los Ramales, igual a la Red Central Sur. Esta igualdad de
las tarifas de los Ramales a los de la Red Central Sur, rigit desde el ario 1912,
pero debemos advertir que las tarifas de la Red Central Sur fueron elevadas tan
lvego como ge reorganizé la Empresa a mediados del afio 1914.

Tenemos pues, de este modo, que han existido los siguientes cambios de ta-
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rifas en los ferrocarriles aislados, anteriormente a las que rigen en la actualidad:

En 1911—8e equiparan las tarifas de todos los Aislados.

En 19i2-—Rige |a misma tarifa que para la Red Central.

En 1913--Igual al ano 1912

En 1914—8e elevan Jas tarifas de 1a Red Central a lo que son en la actuali-
dad, ¥ eeas tarifas rigen para la Red Central Norte durante todo el afio 1915 y
parte del afio 1916.

Antes de la elevacion de la tarifa del afio 1914, la tarifa de log Aislados,
comparada con la tarifa del Longitudinal, explotado en ese momento por el Sindi.
cafo Howard, era, segan una nota del Ministre Zafiartu de b de Mayo de 1914, diri-
gida al Sindicato, 58, mas elevada para los pasajercs en el Longitudinal, con
relacion a los Aislados, y 2109, en la iltima clase de carga.

Aun cuando se elevd un tanto la tarifa durante el afio 1915, al mismo tiempo
que se slevaba la dela Red Central, siempre subsistia una diferencia muy marcada
con lo que se cobraba en el Longitudinal.

De paso apuntaremos log déficits producidos con estas tarilas en los ferroca-
triles aislados en los 1ltimos afios anteriores a 1915:

Ano 1912 Entradas Gastos Pérdidas  Utilidades
$ $ $ $
Red de Copiapé a Chafaral 91299582 1661 899,98 620 979,37
Ferrocarril de Huasco... .. 304 976,00 276 529,01 28 447,91
Ferrocarril de Coguimbo .. 1 862 600,67 1767 179,61 93 471,06
Ferrocarril de Lios Vilos. . 16747968 291 145,10 123 265,32

TLas pérdidas en total fueron de § 621 325,72,

Afio 1913 Entradas Gastos Pirdidas Utilidades

Copiapé a Chaflaral... § 105538606 § 1824900,60 § 76451854

F. C. de Huasco.. .. ... 276 472,65 257 493,63 $18977,62
F. C. de Coquimbo .... 188369358 23328275 449 133,97
F. C. de Los Vilos. . . .. 131 203 62 241 354 38 372 558,00

El total de las pérdidas del afio 13 fué, pues, de § 1 441 030,87,
Esta pérdida fué superior en § 819 706,15 a la de 1912.
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Aiio 1914 Entradas Gastos Pérdidas Utilidades

Copiapé a Chanaral ... $ 1003567,37 $ 1620 24838 § 526 631,01

F.C. de Hnasco, ...... 238 236,95 211 144,27 ........... 2709168
F. C. de Coquimbo.... 156558858 2072 736,06 507 147,98
F. C. de Los Vilos. . ... 98 993,79 301 781,97 202 788,18

La pérdida fué, pues, de $ 1 299 523,39,
La carga y pasajeros transportados fué como sigue:

1912 1913
Copiapo & Chanaral , { A€ - 208 807 Tou. 196014
F.C.deMuasco..... { i o B0 A%
F. . de Coquimbo. .. | phih oo B0 Lizav
P.C.de Los Vilos... { parBh - F0E A

El informe de !a Comisién especial al Ministerio de Ferrocarriles, insiste en
1os cnatro puntos siguientes: 1.° Unificacion de la tarifa del Longitudinal y Rama-
les, adoptando una tarifa adecuada para poder transportar los minerales de baja
ley. 2.0 Adopeidén de un Reglamento interno, del gue se carece, con grave _periui-
cio del servicio. 3.0 Reorganizacién de la Red Norte, eligiendo a un ingeniero
como Director General y 4.° Inversion de $ 10 000 000 en obras nuevas y de re-
novacion.

Como consecusncia de este informe, se adoptaron las siguientes medidas por
el Ministerio de Ferrocarriles: 1.0 Se resolvid, con fecha 31 de Marzo de 1916, apli-
¢ar una nueva tarifa en moneda corriente de oro estudiada por el Ministerio con
ventajas positivas para la induatria minera. Este Decreto se complaté con otro de
8 de Julio del mismo aﬁ::, a peticion de los induatriales de la region servida por
este ferrocarril; 2.° Para evitar el control insuficiente que el Ministerioc ejercia
hasta entonces, se dispuso por el Gobierno que la Red Central Norte pasara a de’
pender de la Direccidn General de loz Ferrocarrilea del Estado, el 1.0 de Agosto
de 1916 y 3. Por Decreto N.» 59, de fecha 15 de Mayo de 1916, el Supremo Go-
bierno dispaso que la Administracién de la Red Central Norte deberia ceilirse al
Reglamento General de 29 de Julio de 1914.

Haré algunas breves consideraciones sobre estos dos ultimos puntos.
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La dependencia de la Red Norte de la Direccién Gereral ne ha hecho wmejo-
rar en nada el servicio, antes mas bien io ha entrabado, ocasienando constantes
demoras en la tramitacién de los asuntos mas urgentes.

Este no es un vicio del mecanismo, que estaria bien ajustado a lo que debe
ser una buena administracion, pues, con la Direccion General, ol Congejo, y la di-
reccion de los distintos Departamentos, tenemos, por decirlo asi, reanidas las fun-
ciones ejecutivas, deliberantes, de estudio y de control, yue es lo que sabiamente
ha buscado la ley de organizacion de 1814,

Desgraciadamente, la falta de diferenciacién suficiente de estas funciones
por una parte, y el exceso de trabajo que la Red Central Sur impone a la Direc-
cién, al Consejo y a los Jefes de Departamento, ha impedido que estas medidas
gubernativas produzcan los resultados qoe se buscaban,

Algunos pocos hechos cancretos podran demostrar estas afirmaciones.

Las solicitudes para proveer de materiales que se necesitaban con urgencia
han sido postergadas por varios meses con grave perjnicie del servicio. He tenido
a la vista un informe pasado a la Direccidon General a fines del anio 1916, es decir,
inmediatamente después que la Red Norte pasé a depender de esa Direccion,
sobre el servicio de Traccion y Maestranza y que dice lo siguiente:

«Repuestos.—Para activar los trabajos de reparacion de locomotoras sera
» preciso tener repuestos. Segin lo manifestado por el Departamento de Tracecion,
» lag Maestranzas viven al dia, falta material a cada momento.

«Eate inconveniente es facil de subsanar ahora que la Red Norte forma par-
» te de la Empresa y puede consegair un alivio rdpido de los almacenes del Sur.

«He pedide al Jefe del Departamento confeccione una lista de los materia-
» riales que se necesitan con urgencia y quedo de mandarla a la Direecién Ge-
» neral.»

Eu otra parte del mismo informe encontramos lo siguiente:

«Debo senalar aqui la particularidad de Caldera, la cual se encoentra unida
» a la Red Norte (trocha de 1 metro) por una linea de 1,45 m. Esta Maestranza no
» puede prestar en estas condiciones los servicios que por su importancia y faci-
» lidades esta llamada a prestar, con la consecuencia de que se debe mantener
» una Maestranza en Copiapé para el equipo de un metro; esta indicado, a mi pa-
» recer, la colocacién de un tercer riel para mandar a Caldera el equipo de trocha
» de un metro. El servicio se haria, simultaneamente, con el equipo de 1,45 a 1
s m., hasta concluir con el material de 1,45; concinido éste, se quitaria el riel de
» 1,45, aprovechandolo en otra parte y quedariamos con la trocha unilorme de
» un meteo,

«Tendiendo el tercer riel, Copiapé pasaria a simple deposito de locomotoras
» ¥ las reparacicnes se harian en debida forma en Caldera.»

Ninguna de estas dos medidas aconsejadas que son de sa2ntido comun han

gido puestas en practica hasta la fecha, habiendo el infraserito constatado perso.
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nalmente la falta absoluta de materiales en lag maestranzas principales de Calera
¥ Ovalle.

Este denuncio para surtiv de materiales las Maestranzas y Casas de Maqui-
nas, no solamente ha encarecido las reparaciones porque deja al personal sin tener
en qué ocuparse momentineaments, sino que, éste a su vez, debe ser aumentado
cnando llegan los materiales para hacerlas con mas rapidez, o deben pagarse ho-
ras extraordinarias.

Un caso grafico que pinta las condiciones de abandono de la Direccion Ge-
neral respecto de las solicitudes de Ia Adminjstracion, es lo ocurrido con el desti-
latorio de Caldera. Se hizo presente el mal estado de la caldera de Ia resecadora
que surte de agua al ferrocarril y ala ciudad y se pidieron planchas de acero para
repararia. Las planchas no llegaron hasta que la caldera reventd, produciendo la
muerte de un hombra. Desde entonces hasta la fecha no ha podido ser colocada la
caldera reparada y las locomotorae han tenido que usar agua del rio Copiapé, to-
mada en la ciudad, que es peor que la de las agnadas en general del Longitudinal,
¥ el costo de las reparaciones ha subido en consecuencia.

He querido referirme a medidas que se habrian podido tomar con los fondos
de los presupuestos ordinarios y no a los que estdn consultados en los proyectos
de renovacion y obras nuevas, que deben costearse con el empréstito autorizado
por el Congreso.

La explicacion que se ha dado por los retardos en la peticion de propuestas
publicas, diciendo que se debia a que las casas de Estados Unidos no podian com-
prometerse a entregar los materiales en un plazo determinado, en conformidad a
las estipulaciones de los reglamentos de la Empresa, o aquélla de que los precios
eran exorbitantes, o por tiltimo, que no habia fletes para traerlos, serlan muy aten-
dibles en alguna otra industria que no fuera la industria de loa transportes, la
cual no puede paralizarse sin perturbar la vida econémica del pais, También po-
dian ser razones éstaa en un pais donde exiatieran fundiciones capaces de prestar
auxilio a los ferrocarriles; pero, coma es sabido, no es el caso del nnestro.

La pérdida del afio entero de 1917, cuando se pudo aprovechar en los pri-
meros meses an tiempo precioso para hacer los pedidos mis urgentes, ha causado
graves perjuicios al ferrocarril Longitudinal.

Otro informe del Ingeniero del Departamento de Transporte al Jefe del De-
partamento, ex pone detalladamente laa condicionea en que funcionan sus servicios,
¥ aunque puede observarse que, muchas de las medidas que recomienda, tales
como la centralizacion del servicio de transportes y otras, que no cuestan dinero,
han sido llevadas a la practica, hay otras como el mejoramiento de las aguadas,
por ejemplo, que han quedado en proyecto; tal la habilitacién de la nueva aguada
de San Pedro, que esta sin aprovechamiento deade que se encontré el agua y que
tiene la mayor importancia para disminuir el arrastre de algibes suplementarios,
entre Carrera Pinto y Chanareito, abaratando la explotacion.

El informe de este mismo Ingeniero dice, tratando del destilatorio de Chaila-
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ral: «La instalacién de este destilatorio es nueva, pero hay urgente necesidad de
« completarla haciéndole edificio que la cubra, pues, si continia a la intemperie,
« el aire himedo del mar y la accion del sol, terminaran por destruirla».

Ha transcurrido todo el afio 17 y la mitad del afio 18 y nada se ha hecho para
que se evite la pérdida de esta inatalacién, cuya renovacién costé muchos afios de
geationes y esfuerzos de parte de la Administracion.

Ea de advertir que en el antiguo destilatorio se gastaba mas del doble de la
cantidad de carbén necesario, y su reemplazo fué un hecho obligado por razones
de economia,

Otro punto que importa senalar para demostrar el escaso tiempo que e! Con-
sejo ha dedicado al estudio de las cuestiones relacionadas con el Longitudinal,
puede inferirse de le que ha ocurrido con la asistencia a las sesiones del Consejo,
del administrador sefior Labra. El administrador creyé conveniente proponer que
una vez al mes ge le permitiera asistir a una de las sesiones del Consejo para
tratar de los asuntos relacionados con Ja Red Norte. Quedé esto acordado y duran.
te dos meses el sefior Labra concurri¢ para asistir a estas sesiones; mas, desde el
mes de Agosto del aiio pasado hasta Junio del presente, el administrador ge trans-
ladé mensualmente a Santiago y el Coneejo no tuve tiempo para oirlo,

En las memorias pasadas anualmente por este funcionario, deja constancia
de las enormes deficiencias dela Red Norte, de las dificultades con que se tropieza
y de las medidas urgentes que pueden tomarse para evitar mayores dafics. De
modo gue no faltan muchos temas importantes de que tratar y resolver por parte
del Consejo, que o8 el asesor obligado del Director General, segun la ley de 1914,

No habria bastado al administrador conferenciar con el Director General para
obtener resoluciones sobre las cuales debia pronunciarse el Consejo, por manera
que, eata asistencia del sefior Labra a sus sesiones, estaba perfectamente justifica-
da y podia ser de suma utilidad,

Un asunto capital que atafe al resurgimiento, si puede decirse asl, de la Red
Norte, es el relativo al proyecto de Obras Nuevas y Obras de Renovacién. Como
se sabe, el Congrero voto los fondos con este objeto y durante um largo tiempo ha es-
tado géstionando la manera de obtener el empréstito correspondients. En el entre-
tanto, sélo existen ante proyectos de dichas cobras a los cuales me referiré mas
adelante, y como se sabe, en toda construcciéon de alguna importancia debe proa-
ceder a ella, después del ante-proyecto, el proyecto definitivo.

Eil Administrador pasé sobre esta materia la siguiente comunicacién ala Di-
reccion General:

«El Plan de Obras y Adquisiciones Nuevas para la Red Norte, formado por
« esta Administracion General y preeeniado a esa Direccion General en Octubre
« del afio pasade, eonsultaba su desarrollo en cinco alios, a contar desde 1917
« inclusive.

«Por razones conocidas de todos, no pudo llevarse a cabo los trabajos corres-
pondientes & este afio; pero parece que no habra inconveniente para que, duran
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« te el préximo afto de 1318, se eumpla en todas sus partes el programa que el
« Plan de mi referencia consultd para 1917. Discurro sobre la base de que el em-
< préstito ya autorizado sera luego y facilments colocado.

«El buen cumplimiento de este Plan de Obras y Adquisiciones Nuevas impo-
« ne la necesidad de contratar el personal necesario para los estudies y trabajos
« de oficina, que no podran ser atendidos por los empleados del servicio ordinario
« de la Reds.

«Ignora el infrascrito si esa Direccién General estima que estos trabajos de-
¢ berdn correr a cargo de la Adminiastracion General de la Red Norte y ser aten-
¢« didoa por elia; o si se atenderin por los Departamentos de Via y Obras de la
= Traceién y Maestranza de la Direcciin General, y talvez pareceria prudente
« esperar esa resolucion; pero, dada la proximidad del nuevo ailo, me atrevo a
« pedir al sefior Director quiera activar las disposiciones necesarias para que en
» los comienzos de 1918, se comience también el desarrollo del Plan de Obrasy
« Adquisiones Nuevas para esta Red».

Si la Direccion General estimara que los trabajos deben correr a cargo de
esta Administracion (General y ser atendidos por ella, propondria la creacién del
giguiente personal extraordinario:

Seccidn Vigs y Obras

Un ingenierc Jefe de la Seccién.............., $ 12000
Un ingeniero........... e e e, 10000
Un arquitecto. . ... i 800y
Un dibujante. . ...... .ocov o 4 500

Un dibujante. . ...ocooveeniaiiane e 4000 $ 385600

Seccion Traccidn y Maestranza

Un dibujante. .. ... ... it i, & 4500
Un dibujante.. .. ........coiivt ciiii 4000 § 8500

Este personal sera susceptible de reducciones a medida que avance la ejecu-
¢ion del programa de trabajos ¥ desaparecera del todo cuando se haya cumplido
totalmente el plan de obras nuevas.

Seis meses después esta nota no habia sido contestada adn, lo que prueba
que el Consejo no habia tomado ninguna resclucion al respecto.

Cabe aqui hacer una observacién analoga a la que hice en el informe sobre
la Via y Obras Nuevas de la Red Central, como miembro de la Comisién Inspec-
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tora Extraordinaria, Es evidente que estos estudios definitivos de las obras nuevas,
tanto en la Red Norte como en la Red Sur, en lo que & la via e refiere, competen
al Departamento de la Via. Este Departamente como los demas de 1a Direceion
Geneial, son los que redactan los estudios ¥ especificaciones de todos los proyec
tos v son los que tienen el control téenico segiin la ley en cada una de las ramas
en las diferentes Administraciones. Por manera que el Departamento de la Via de
la Direceion (eneral es el que debe correr con et estudio definitivo de las obras
nuevas en lo que se relaciona con la Via; la Administracion de la Red Norte de-
bera correr a su vez con la fiscallzacién de loa contratiatas que ejecutan esas obras
y la Direecion General, por medio de sus Jefes de Departamento, tendra el con
trol general de todos los actod en que la Administracién intervenga con motivo
de la ejecucién de dichas obras.

Esta diferenciacion de funciones de los empleados que iategran el organismo
tal come ha sido contemplado por la ley, no estd en practica en la actuatidad,
puesto que vemos que el Departamento de Obras Nuevas de Ia Direccion General
hace directamente los contratos y tiene personal que flacaliza directamente a los
contratistas, como sucede, entre otras obras nuevas como la Maestranza de San
Bernardo y la Estacién del Barén. Como resultado del englobamiento de atribucio.
nes se pierde una fiscalizacion preciosa y, por otra parts, la labor extraordinaria
que se impone al Departamento y que se encuentra por la ley encomendada a la
Adwinistracién, quita tiempo y personal al Departamento de Obras Nuevas para
cumplir eon las funciones que le sefiala la ley.

Como ¢l sistema implantado para ejecutar obras nuevas en la Red Central
Sur, serfa dificil de seguir en la Red Norte, con una mediana fisealizacién, parece
que ¢l Consejo hubiera estimado conveniente diferir ]a resolucién a gue me venga
refiriendo.

En todo caso, estu demora es perjudicial para alguna de las obras nuevas,
que no pueden iniciarse aunque se tengan los fondos, antes de tener los proyectos
definitivos.

Como resultado de la demtora en las tramitaciones, estudios ¥ resoluciones que
han sobrevenido como consecuencia de la dependencia dela Rad Central Norte de
la Direcciéon General, y no de una direccién especial, como lo aconsejaba el infor-
me de los sefiores Besa, Lanas y Mufioz, presenciamos en estos momentos lo que
se podia prever: la paralizacién de una parte del trafico de carga en lu region de
Copiapé, (Mina Dulcinea) y la demora en el acarreo de minerales, como por ejem-
plo, de Punta Colorada a Gunayacan y de Combarbala a Calera, que ma han sido
comunicadas por los interesados, y es de hacer notar, particularmente, que eatas
paralizaciones y demeoras, tienen lugar enando el trafico de minerales ha dismi-
nuido a mas de la mitad, comd lo demuestra el cuadro estadistico signiente;
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1917 1918
Fnero Febrero Enero Febrero
99. q1- a9q. q4.

Chimbero. . . ... : 419 62 - .
InCA . ..ottt e e 177 1165 150 150
Cuba 2 158 - 463 449
Guamanga... ........ 434 476 153 17
Serrano....... e e
Chafiarcito ... ... ........... 150
Pueblo Hundido..... .......... 3731 2361 450 750
Carmen. .. . 3041 3100 | 1350 600
Salado e e 5180 5001 /00 900
PuntaNegra.. .. ............. 450 co
Chafiatal . ... ... «ovv vienius ce 1
Placeres. .......c. o couriennns 450 Hhl4 ce e
Las Animag. ..... ...... e 4741 6 664 3761 2109
Toa POZOoB. .. .ov vt i it 8700 6 000 2 850 300

TotaleB.......cooouns 29 982 25 334 9782 5425
Carrera Pinto Noo. .. ............ . 6 150 4 690 5 690
Lianpos.... ...coevviin conienny 1 600
Pagquios. ... ... ool 3390 1866 4209 1662
Tierra Amarilla.............. .. 8 bhl 6 100 2 895 2544
Punta del Cobre.......... ... .. 6 b0 6190 6 190 2 040
Batesa. .. cocv e 20 H40 16 020 9 280 9 530
Tres Puentes.. .. ... ..ccovivens 480

Totales., ............ 40 641 57106 . 272564 21516
Yerbas Buenas No...... ., 4 200 3 460 2 380 530
Cachiyuyo ... Ce e 80 120 200 450
DOmeYKO. .« ceriiinen s 750 200 1020 800
Viscachitas. .. ....coveennn. e 24 14 2 300 200
Agua Amarga.......ccoeieeon. .- R e 500
Vallenar. . ...c..cvvenans 3100 1700 1350 730

Totales.............. 8154 5494 7350 3210
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Punta Colorada................ 80 e 800 580
Tres Cruces.............. ..... 1210 410 830 200
Quebrada Grande.... ......... 493 394 h8i
Almirante Latorre.. .. ......... 250 200 e o
Agua Grande. .. ............... 14 92 980 1090
Lambert........ ............ 6 530 4 006 R e
La Compafiia. ................. s 95 e 187
La Serena........cooooeinn. . 502 B0 8)
Coquimbo ... ......... ..... 50 177 21
Totales..... ......... 9 134 5 454 3398 2057
1917 1918
Enero Febrero Enero Febrero
Combarbals. ... .... 1430 4 914 1 100} 3612
Cogoti ............ 1 600 1700 280 240
San Marcos .... ... 700 1 680 5ot 716
Chanaral Alto ... ... 12560 1650 1460 2330
.Haatulame......... 200 300 600
Palgui. ... ........ ces - 80 e
Paloma. ........... 1430 1470 20561 200
Moate Patria....... 24 e Cae B
Juntas . ......... 250 291 490
Sotaquf. .. ........ 278 900 e R
Ovalle............. b 432 4082 3 88G 6 590
Tamaya ........... Cees 2 740 49 600
Trapiche .......... 160
Recoleta........... 6 039 6110 2 487 2172
Higuerita .......... 3780 3335 3310 16560
Panuleillo, ... ..... 4 450 6 960 6 400 6 400
Totales ....... 26763 35841 25378 25000

Es de advertir que estas estadisticas del afio 18 se han efectuado antea de la
paralizacion de los establecimientos del puerto de Chafiaral y Panuleillo (Ovalle),
de manera gue, la disminucion del acarreo de minerales, es mucho mayor en la
actualidad, hasta el punto que se teme una disminucion en las entradas que puede
pasar de $ 750 000

En la dltima memoria anual, relativa al afio 17, el Administrador dice lo
que sigue al comienzo del capituloe 5:

«Observaciones generales,—Subaiste en esta Seccidn la sitnacion de deficien-
» ¢ia anotada en las memorias de los afioa anteriores:
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«Maestranza estrecha con talleres inadecuados; escasez de maquinarias uti-
» les para la reparacién y conservacion normal del equipo; dotacién insignifican:
» te y mala del equipo motor; gran deficiencia en las aguadas, tanto en cantidad
» como en calidad, ete. Tales son los principales inconvenientes con que tropieza
» este servicio, pero esto no 6banante, las operaciones del afio se hicieron sin
» grandies trastornos.

«8in embargo, ya no ea prudente seguir la explotacion de la linea con un
» material viejo y gastado como sl que tenemos, que se mantiene en servicio gra-
» cias al esfuerzo inteligente y perseverante del personal, pere llegard un mo-
» mento en gue esos eafuerzos sean inutiles.»

Parece que este momento ha llegado y sera muy dificil conjurar la crisis
que habra de sobrevenir,

Resultados econémicox

Los resultados econdmicos durante log tres Gltimos afios resultan menos fa-
ciles de comparar entre si que los factores de carga y pasajeros trangportudns.
Han mediado una serie de circunstancias que no permiten hacer una compara-
eion directa de las cifras arrojadas por los rubros de gastos y entradas.

Desde el 15 de Julio de 1916 rigid una nueva tarifa. Durante este mismo
aro se dej6 sentir una alza considerable en el precio del carbén v demas articulos
de consumos. [.a Administracién hizo presente también que durante este afio, la
mala calidad del carbon entregado por los contratistas era un hecho notorio y,
por ultimo, el creciente mal estado del material de traecién, trajo como conse-
cuencia un consumo normal de carbén y menor gasto para la conservacién del
material, asi como una disminueion en el poder de arrastre de las locomotoras.
Ei alza del eambio, funda.da:mente, se ha sostenido por otra parte durante los
anos 16 y 17, habiendo sido el recargo medio del afio 17 de T00/,.

El total de entradas y gastos de explotacién tomados de la Seccién de Esta,

distica, es como sigue:
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Las consecuencias que podemos sacar de estas cifras, tomando en cuenta las
observaciones anteriores, no pueden ser sino muy relativas,

Para el ario 1916 se ve con toda claridad que se ha impedido el déficit nor-
mal de los Ferrocarriles Aislados que, como hemos visto, ha sido en los afios si-
guientes de:

1912 1913 1914
631 525,72 1 441 030,87 1299 525,39

a costa de los gastos ordinarios de conservacién que figuran con una cucta, ese
afio, de 10,339/,

La observacién del Adminisirador en su Memoria del afio 15, que diee: «El
» resultado obtenido en el primer afio de explotacién de la Red Central Norte,
» permite asegurar que estas lineas no serin ya una carga para el Estado; y per.
» mite también esperar que terminada y consolidada su administracicn dentro del
» afio 1916, sus resultados economicos seran por cierto mas satisfactorios alin», es
de un optimiemo a todas luces exagerado. Tanto el pasado de estos ferrocarri-
les, la malisima eondicién en gque se encuentran, la guerra en que nos vemos en-
vuoeltos, son otros tantos factores que no autorizaban semejante declaracion, que,
por lo demas, los resultados de los afios siguigntes se han encargado de desmentir.

Los resultados econdmicos de los afios 16 y 17, sin embargo, no han sido
todo lo malo que se suponen corrientemente, si se atiende a que el Ferrocarril no
ha dispuesto de ningun nuevo elemento, fuera del material tomado en arrenda-
raiento al Longitudinal Norte. Su capacidad de transporte se encuentra limitada
por las deficieneias que he expuesto anteriormente, y en cuanto a las tarifas, ellas
a: han rebajado algo para el Longitudinal y el recargo que han tenido los ex-
Aislados ha sido demasiado exagerado.

Segtin las memorias, el ejercicio de 1916 dej6é un superavit de § 63 768,94;
el aiio 1916 una pérdida de § 983 964,62 y el afic 1917 dejé un déficit de $ 476 735.

El aumento constante de las entradas desde $ 4 333 429 en 1915; § 6 363 501
en 1916 y 8 7413 704 para 1917, parece, sin embargo, que sufrirA un retroceso
en 1918, por la paralizacion del trafico minero a que ya he hecho referencia y el
alto precio que ha debido pagarse por el carbén.

El Consejo de Administracién calculaba las entradas para esta Red, en
$ 6 417 000, distribuidos come sigue:

Traflco de PasajeroB .. .. .. ... oot iiie it e e $ 149232450
Trafico de equipaje. .. ......... ... . i, e s 141 801 —
Trafico decarga ....... e C e e 1395 374 50
Entradas diversas. ... .... e e e e e e 387 600 —

$ 6417000 —
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Entretante, los gastos 82 han calculado como sigue:

Sueldes, ineluso cuatrienales y opcion al sueldo antiguo. .. .. .. $ 1338116 —
Jornales ... L. L e e 2 694 608 —
Materiales, incluso earbdn. .. ... ... i e 4 525 300 —
Gastos generales .. .........ooiiiiit i e e 376 482 --
Subvencién a la Caja de Ahorros. ........... .. ... .. ... 9626 -
Muebles y Utiles ....... ... . i i 22000 —
Contratos diversos (celocacion de un tercer riel entre Artificio

yNogales, .. ... . 33 000 —
Imprevistos ... ... L 165993 —
Reservas para gastos renovacion. ................ ... ... 1 000 000 —

$ 10167124 —

La pérdida de $ 3 750 124 que se prevé, se debe en gran parte al encareci-
miento del earbén v de otros materiales.

El costo del carbén adquirido para la Red Central en 1915 fué de $ 48.45
moneda corriente por tonelada; en 1916 $ 59.65 y en 1917 de § 65.22, mientras que
el precio medio de las adquisiciones para 1918 pasara de $ 100.00 moneda corriente.

Estas circunstancias, agregadas al becho que no serd posible abaratar la ex-
ploticién con la ejecncion de las obras nuevas proyectadas, laa cuales no pueden
produeir resultados sino hasta después de estar terminadas y en uso, dard origen
a una pérdida segura durante varios afios.

Esta pérdida no pedra contrarrestarse con una elevacion de tarifa y habra
gue apelar al régimen de una sabvencién anual que sea ya proveniente de las eu-
tradas de la Red Central; ya de los fondos generales de la Nacion.

PERSONAL

La estadistica detallada del personal no figura sino desde el afio 1917. Ei
nimerv de operarios a jornal se deseompone como sigue:

Traccion y Maestranza y Servicio de carbén. ... § 878.00
Transportes . ........ ...t e 369.00
Viasy Obras..........  coiiiiiiiee v 493.00

Esta misma Memoria del afio 1917 para el personal a contrata es como sigue:

Seociones Nimeros Sueldos
Administracién. ........... G e 18 &  R85HODOD
Contabilidad. ........ ..., ... e 36 142 222 33
Transporte . ... ..ot o e 282 688 415 47
Traccion ¥ Maestranza (incluyendo carbdn). .. .... ... 36 IH1 218606
Viay ODFas. ... oot i 45 163 687 bd

© % 123398391
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Personal a jornal

El nomero de empleados fué como sigue:

Administraeidn. ... ... ... . 2 8 300000
Contabilidad... . ........................ e 11 9 668 64
Transporte... .. ... «.ooviivn i iinininnn, v ... 480 H80 321 §0
Traccién y Maestranza f(incluyendo carbén)......... . 899 174727041
Viasy Obras........... ...... .. ...cci.iuon.... D9 61D 963 89

Totales . ............ 1937 2956 254 59

El personal medio pagado durante el afio 17 en cada Seccion da la Red Cen-
tral Norte, y su ecomparacion con el jornal medio pagado en la Red Central, es se-
gin la Memoria de la Administracién, como sigue:

Secciones 1916 1917
Administracion General (incluso polieia)..... 3.97 4.16
Contabilidad ... ......... ... . ... ... .. .. 4.9% 2.41
Transportes. . ... e e e e 3.80 3.75
Traccién y Maestranza (incluyendo carbén.. 5H.41 5.40
Via vy Obras.... ... ... cceiiiinann... 8.08 3.4b

Otro valor del promedio anual del jornal nos lo proporciona la Seeccion de
Estadistica en Ia forma siguiente:

Departamento de Traccidén y Maestranza y Ser-

vicio det carbén. ... ... e ... $1834
Departamento de Transportes.......... ...... 1691 37
Departamento de ia Via y Obras. ..,......... 1259 06

Ei encarecimiento de la vida, que se ha hecho notar en la parte central del
pais, ha repercutido con mayor fuerza alin, como se comprende, por la falta de
fletes maritimos en la region del Norte. Una gran parte del personal a jornal y a
contrata no tiene cémo vivir. Esto ocasiona frecuentas rgbds, como es natural, y
los productores y el comeércio en general tienen que soportar, ademas de estas pér-
didas, el desembolao de frecuentes gratificaciones, sea en dinero o especies, que se
ven obligados a dar a un personal insuficientemente remunerado. Es de advertir,
que en una Red escasa de todo elemento para el transporte, el productor no tiene
los earros que necesita sino por un favor especial. Basta que loa maquinistas de-
claren que una locomotora no esta en buenas condiciones para que se presente la
idea, al industrial urgido, de ofrecer una prima para efectuar el transporte que le
interesa.

En resumen, tenemos, pues, dos factores que se suman para producir la des-
moralizacion del personal, la escasez de sueldos y la escasez de equipo.
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Tengo el convencimiento, que a no mediar la actual situacion de guerra y
las dificultades de encontrar una colocacién en la industria privada (minas, sali-
treras, etc.), gran parte del personal-a contrata y todo el personal a jornal habrian
abandonado sus trabajos.

En 1a region de Copiapd a Vallenar he observado que hay cambiadores gue
ganan $ 90 a $ 110 y palanqueros de § 110 a § 120, siendo que el minimun de
gucldo deberia corresponder a § 1 800 anuales.

Entre los conductores, los sueldos oscilan entre $ 160 v $§ 200 mensuales,
siendo que los conductores de trenes de carga deberian ganar como minimun
$ 3 000 anuales y los de pasajerc $ 3 500.

Los maquinistas ganan $ 240, $ 270 $ 315 y $ 36C mensuales. Estos sueldos
deberian aumentarse en un 25,

Los Jefes de Estacion, segun categoria, deberian ganar un minimun de
$ 3 000 hasta $ 5000,

Los mayordomos, de patio, bodegueros, encargados de mueiles, no deberian
bajar de § 3 000. :

En coanto a los camineros, que necesitan trabajar ordinariamente distan-
te de sus hogares, sus sueldos son también muy reducides. A los camineros ma
yores, como el de Vallenar, no e les da subvencioén para casa y, en general, no
se les pagan los vidticos durante quinece dias al mes, en conformidad a un Regla-
mento existente, por lo cual todos han entablado una reclamacion.

Para remediar este estado de cosas, se impone la revisién de los sueldos y
jornales, para que la Empresa no tenga un enemigo en su personal. Otra medida
que se impone, es crear una serie de Almacenes de provisién para el consumo del
peraonal, en la forma que lo han establecido las cooperativas en varias industrias
europeas y americanas.

De este modo, cuando el personal se aperciba que la Empresa cuida de él,
se hara mas estable, mas sobrio y mas honrado.

El ejemplo de una institucién semejante, a mi juicio, debia ser dado por el
Estado, preocupandose seriamente del cuidado del jornalero y empleados a con-
trata, a quienes no les alcanza hasta ahora los beneficios de las Cajas de Ahorro
para los empleados piblicos.

Obras nuevas y equipo

Durante los aiios 15, 16 y 17 que estoy pasande en revista, las inicas obras
nuevas realizadas son las que vienen enumeradas en la Memoria del afie 1915, ¥
gue representan un desembolso de $ 432 118 86. El gasto principal de esta suma
se debe u la renovacion de la linea de Choapa a Illapel, que figura con $ 198 285,

Como se ve, deade el ano 11 en que quedaron confeccionados los primeros
presupuestos para esta clase de obras, no se ha hecho absolutamente nada hasta
Ja fecha. Ni siquiera tenemos los proyectos definitivos de las mas importantes.
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EQUIPO Y

INVEXSION DE LA CANTIDAD DE $ 6 4253 88000

LOCOMOTORA#S
Locomotoraz de eremallera. .. ....... .. ..... e e e e e
Locomotoras Commpound sistema Mallets. ... ... .

Locomotoras Consolidadas ... ........... e e e e
REPUERTOS PARA LOCOMOTORAR

Locomotoras de eremallera........ ..... .

Locomotorag Consolidadns «Rogerss........ e

Locomotoras diez ruedas «<Lever Murphy» .......................
Locomotoras Mogul «Hannover>... ... ......... ... ... ... .. .

Locomotoras Consolidadas «Borsigs ... ... ... .............

Locomotoras Mogul «Borsig». ... ......... ....... e e e
Locomotoras Mogll «Hensehel». . . ..., .. ... .. . ... ... .. .. .. ... .. ...
Locomotoras Consolidadas «Arn Yung»........ .. ....... .

EQUIPO DE PASAJEROS Y CARGA

Automoéviles . ............ e e e
Coelies dormitorios. . .. ... e i e e
Coehes Mixtos. . ........ ......... e e
Furgones.. .. . e e

Carros metaleros de 30 toneladas y 4 ejes, Bodegas de 30 toneladas y 4 ejes ) Re-
jas de 3)toneladas y 4 ejes. ... ... .. ... Ll L 0 L e ..

REPUESTOS PARA EQUIPO
Llantas y ejes para ruedas de coches yearros... ... oo L.,
AGUADAR
Motores y bombas. ... ... ... e e
SERVICION DE MUEBLES
Donkeys. ...
MAQUINARIAS PARA MAESTRANZAS
Maquinarias para la Maestranza de Ovalle. .
ANGOSTAMIENTO DEL EQUIFO DE TROCHA 1.45 a 1.00 METRO
Jornales y Materiales. .. . ... L. e e
REPARACIONES EXTRAORDINARIAS DEL EQUIPO MOTOR ¥ KODANTE
Jornales y Materiales. ... .. ...... ... oo -

ToraLes. . ..




MATERIALES

DURANTE EL QUINQUENEO 1917-1981

Valorea en moneda corriente

1917 1918 1919 1920 1921 Total
480 000 480 O
420 000 420 000 840 000
180 000 e 180 000 e 360 GO0
31 280 T0 400 43 000 64 800 214 480
50 000 60 000 36 000 32000 Caa 178 006G
27 600 440 400 e 40 000 38 400 146 000
. 40 800 e 59 600 100 00}
32 000 32 80U
26 800 26 900
20 00N 100 000 120 Q00
e ] b3 000 R 53 000 106 000
25 000 25 000 Cee 5 0000
80 000 e 80 00 160 0UQ
216 000 216 00
ce. 30 000 ‘ 30 000
860 00 780 000 140 000 1770 000
42 000 42 000
24 000 24 000
36 000 36 000
229 000 458 000 687 00D
354000 350 00
454 800 e . 454 8000

1951 680 1457 600 1 286 8O0 1016 800 711 000 6423880
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Estos presupuestos no inclayen todavia los gastos que originara la conatruc-
cién de nuevos muelles, para mejorar las condiciones absolutamente insuficientes
de los actuales. _

El servicio costoso de carga y descarga en los puertos, recarga el precio del
carbén por lo menos en $ 2,00 la tonelada, en varios puertos, pudiéndose con las
economias que regulten con el abaratamiento de la descarga, pagarse los intereses
del capital que se invierta en estas mejoras.

El abaratamiento que regulte con este motivo para el publico aumentara el
trafico y las entradas del ferrocarril.

La suma que deberd invertirse con este objeto estard comprendida entre
$ 500000 y $ 1 000 000,

DEPARTAMENTO DE TRAGCION ¥ MAKSTRANZA

Las observaciones que a continuacién expondré son el resultado del estudio
de las Mewmorias de la Administracién y de algunos informes presentados direc-
tamente a la Direccién General, una vez que la Red Norte paso a depender de ella
desde 1916.

Estos informes no hacen sino eonfirmar las deficiencias en materia de insta-
laciones y equipoe, pero son al mismo tiempo reveladores de la falta absoluta de
iniciativa de parte de la Direccién General, en orden a remediar log males exXis-
tentes aplicando los remedios aconsejadoes.

Si el tiempo hubiera permitido a los Jefes de Departamento de la Direccién
(teneral atender sus nuevas funciones de fiscalizadores de la Red Norte, deberfan
haberse transladado & verificar en el terreno los puntos mas salientes de las difi-
cultades. Desgraciadamente, esto no 8e ha heche ni una sola vez.

Por otra parte, a veces, ios informes emitidos por los funcionarios que han
gido designados para efectuar una inapeccion, no han sido prestigiadoes por la ae-
cién de su jefe y companeros de labor, Se nota a este respecto muy poco espiritw
de solidaridad, lo que, indudablemente, perjudica el servicio.

No puede aceptarse que se pida un informe para dejar simplemente constan-
cia de los hechos, o para verificar las afirmaciones de la Administracién local.

Es preciso que se abrigue seriamente los deseos de remediar los defectos y
deficiencias sefialadas, clasificaindolos por. orden de dificultad.

Esto es, sin embargo, lo que ocurre en realidad, por lo que toca al gervicio de
traceion y maestranza. En vano se buscan las medidas, las instrucciones, las dis-
cusiones del Consejo, etc., referentes a remediar los males que aquejan este ser-
vicio, y tuerza es convenir, que ha quedado enteramente desatendide por la Di-
reccién General.

Fuera del encargo de tres locomeotoras de eremalleras a loz Estados Unidos

de Norte América, no existe ningin otre acto gue signifique poner remedio a los
males urgentes.
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Todo esto indica que ha faltado personal en la Direecién General y voluntad
para contratarle y pagarlo, per parte del Consejo, y considero de mi deber some-
ter a la consideracion del sefior Ministro estas cobservaciones, no con el propdsito
de hacer cargos al sefior Director General y al Honorable Consejo, sino con el de
demostrar el espirity de economia que ha informade los actos de la Administra:
cion superior. El hecho de haber querido aplicar la ley de reorganizacién de los
Ferrocarriles del Estado, que ordena hacer los gastos con las propias entradas, a
la Red Central Norte que pasé a ser asi como la 5.2 Seccion de la Administracién
General, ha tenido las peores consecuencias, porque el eatado en que se encontra-
ba, como ha sido demostrado anteriormente, y por su indole de ferrocarril nuevo,
no permitia aplicarle en forma alguna los principios sustentados para la Red Sur.

Es solamente el elevado criterio del Gobierno el que puede asumir la respon-
sabilidad de dejar a una zona, que ocupa la mitad de la extension del territorio,
en condiciones de transportes totalmente diferentes de las de la zona sur del pais,
esterilizando los esfuerzos hechos por los Gobiernos anteriores para reparar esta
injusticia.

Antes de exponer los cuadros estadisticos que demuestran la utilizacién del
material y las reparaciones ejecutadas, es preciso tener presente, por una parte
las causas egpeciales que originan el deteriero de este material, como es, entre
otras, la mala calidad del agua y por otra la deficiencia de las maestranzas prin-
cipales y hasta sus ubicaciones.

Como hemos visto, 1a Maesiranza de Caldera que es una de estas Maestran-
zas principales, no presta los servicios a que esta llamada parareparar el material
de trocha de un metro, por carecer de una comunicaecién de igual trocha con Ia
linea del Longitudinal. Esta circunstancia, origina un retargo de trabajo para
la otra Maestranza principal de Ovalle, que no esti dotada eon el suficiente nu
mero de maguinarias para realizar el trabajo que se le exigé. Carece entre otras
cos48, de un torno para ruedas de tipo moderno de gran velocidad. Asi, los tornos
que existen en eila, demoran cuatro dias y mas en tornear un par de ruedas,
mientras que los de la Maeatranza de Santiago pueden tornearde 12 a 14 parea dia-
rios.

Coneretindonos a examinar primero la colocacion del tercer riel que podia
habilitar la Maestranza de Caldera, se ve que ha habido vacilacién de parte de la
Administracion para llevar a cabo esta obra.

En efecto, por una parte el Departamento de la Via ha presentado un presu-

puesto muy caro para el valor del traba.jo, presupuesto que para mayor claridad
copio a continuacion:
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COLOCACION TERCER RIEL ENTRE TOLEDO Y CALDERA EN 91 KLM. CON

RIEL DE 30 K.
__ e e
3 E ¢ F g z
DEBIGNACION 3 = $2 A %
5 £ 5 £
o 6 R > ;2 :;3
MATERIALES
Rieles usades de 30 K. .........| Ton | 2730, 180,00 491 400,00
Eclisas usadas. ................ » 110; 180,00; 19 800,00
Pernos para eclipasid...... ..| » 16/ 180,00 2 880,00} -
Clavos nuevos.......... _..... » 931 200,00 23 250,00
Durmientes. .. ................ Niimn. | 50060 6,001 32 50,000
Cambios sencillos. ...... .... » 80 250,00[ 20 000,00
Cambios dobles . ....... ... .| = 801 300,000 24 000,00
Agujas y contra agujas... ....|Pares 40/ 30000, 12000,00] 625 830,09
OBRA DE MANO
Por enrielar. ... ............ .| Kim 91 260,00 22 750,00
Por cambiar durmientes........ Num,| 5000 2,00  12500,00
Por lastre colocado ........ ... Mj3 500 6.00 3 000,00
Levante ete.. .. ............ ... K/m 91 100,00 9 100,00
Por eolocacion cambios. . ... | Num. 801 50,00 4 000,00 51 350,00
TRANSPORTE DE MATERIALES
Movimiento de material nuevo en
36 1/2 kilémetros.......... .| Ton. | 2949 0,80/ - 2357,20
Carga y descarga ... .......... » 2949 2,00 5 898,00
Movimiento del material usado, .
acopio, carga ¥ descarga v lle-
var a depomto » 1470 2,20 3 234,00
Flete deade Talcahuano a Calde
ra en 1 726 kilometros.. » 2949 bB0,00| 147 450,001 1568 939,20
Imprevistos 100/e,, .. .. 835 119.20
‘ 83 611.96
TOTAL . . ..o voeene o oo oo i e o o . 3 219 761.12

Este trabajo, avaluado er $ 919 731 puede realizarse en una forma provisio-
pal con la ayuda del Batalldn de Zapaderes que reside en esa provincia, por una
suma al rededor de $ 100 000, empleando el material nsado que existe en Copia-
po, el que existe en Ovalle, después de levantada la trocha de 1.68 metros, y sin
tener que llevar de las regiones de més al sur, sino un elemento complementario

de poca importancia.
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Esta obra que debia haberse ejecutado con los fondos ordinarios del pre.
supuesto del aflo en curso,—puestc que su importancia fué sefia'ada a fines del
afto 16 y pudo incluirse en el presupuesto preparado el ano 17, para regir en )
presupuesto del afio 18,—ha sido dejada de mano, con evidente perjuicio del ser-
vicio de Traccion y Maestranza y el de Transporte de la Red Central Norte. La
carga que converje al establecimiento de fundicién de Caldera, con este motivo,
debe ser trasbordada en Copiapé al equipe de trocha ancha, con un doble incon-
veniente: primero ia demora consiguiente, ¥ segundo ocupando carros que vienen
del interior del valle a Caldera, Como este material ae encuentra en mal estado, por
per carros de madera cuyoe piso se destruye facilimente, se necesita renovar, por
lo que sdlo la mitad del equipo estd en situacién de hacer los transportes en bue-
nas condiciones.

Ha pasado con este proyecto de tercer riel de Copiapd a Caldera una demors
exacramente andaloga a la que ocurrié con el tercer riel que se coloco entre Ovalle
y Coquimbo para dar paso a los trenes del Longitudinal. La Adminiatracién de los
aislados de entonces, confeccioné un presupuesto por sz ingeniero de la Via, que
es el mismo actual Jefe del Departamento de la Via, que ascendia también a un
millon de pesos. La obra se ejecuté solamente cuando el Miristerio dis las orde-
nes del caso para hacer eets transformacion, y su costo, realizado en condiciones
mas sconomicas que el proyecto de la Administracion, sélo ascendié a poco mas
de $ 100 000, segin informaciones gue he recogido.

Pero lo que explica mejor que nada el retardo para hacer esta transforma-
cion del tercer riel, o mejor dicho, la poca voluntad para ejecutarlo, es la discre-
pancia de opinionea que existen con el Departamento de Traceién y Maestranza,
el cual se inclina maa bien a angostar la trocha ancha y dejar una sola de un
metro. Queda esto comprobado eon el enadro N.v 8 de las adquisiciones nuevas
que tiene como titulo «Angostamiento de equipo de trocha de 1.45». Eate trabajo
que forma parte del plan de cinco afios, figura para ser ejecutado en el primer
afio, esto es, en 1917, siendo el plazo contemplado 1917 a 1921.

ADQUISICIONES NUEVAS N.o 9
Angostamiento de equipo de trocha de 1.45 mts. a I.OQ metro.

EQUIPO DE PASAJEROS

36 coches de pasajercs y furgones .......... $ 1800000
264 carrosdecarga.. ........... ... ... 132 000,00
20 locomotoras ................ ..., R 200 000,00

$ 350 000,00
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Como se comprende, mientras dure ia guerra no se puede pensar en aban-
donar ningin equipo viejo, porque la adquisicion del nuevo es demorosa v de mu-
cho costo, ¥ tampoco se puede con maestranzas insuficientes para las reparaciones
ordinarias, dedicar las maquinarias a trabajar en una obra extraordinaria, como
es el angostamiento del equipo. Desgraciadamente, un hecho semejante tiene su
precedente, El afio 1915 se levantdé la trocha ancha del ferroearril quedando sin
utilizar cien carros de los doscientos que tenia ese ferrocarril como dotacion, los
que fueron enviados a la Red Central Sur, segin me lo han dicho; los rearantes
estaban en mal estado y no se pudieron aprovechar. El Longitudinal Sur que no
contaba con la dotacion de carros y locomotoras que figuraban en el contrato, ni
siquiera para las lineas explotables, qnedé, al agregarse esta Seceidn de 100 Kilé-
metros, transformada en trocha de 1 metro, quedando adn en peor situacién que
antes respecto a equipo, y al no haber podido apelar al arrendamiento de! equi-
po del Longitudinal Norte (100 carrog y 12 locomotoras), se habria tenido que la-
mentar una grave perturbacién en el trafico.

Lo que antecede basia para explicar eatos hechos, al parecer contradicto-
rios, de que el equipo no se repara con suficiente rapidez por falta de Maestranza,
¥ que, una de las dos principales Maesiranzas no se utiliza racionalmente por fal-
ta de medios de acceso.

Estando ambas 3 una distancia de mas de 450 kilémetros una de otra, con
una linea de perfii accidentado, como es la de Ovalle a Coguimbe y de Serena a
Vallenar, y otros irayectos de mas de 150 kilometros sin agua, en el cual los tre-
nes tienen que llevar aljibes para su eonsumo, se comprende lo oneroso que re
sultara el arrastre de locomotoras por reparar, desde la Seccion de Copiapd a
Ovalle. Con este motivo, se hacen reparaciones de cierta importancia en las Casas
de Maquinas, que deberfan efectuarse en Maestranzas principales con un costo
menor.

La Maestranza de Caldera, sin ser una Maestranza moderna, tiene bastantes
maquinarias, cuenta con buenos talleres de herreria, caldereria y carpinteria, tiene
bastantes edificios para almacenes, bodegas y galpones para guardar equipo.

En cambio, la Maestranza de Ovalle, ya sea por el hecho de no haberse cal-
enlado en un principio, para efectuar el servicio de reparsaciones de los transver-
8ales, o por otra cauea, no tiene la capacidad, en maquinarias ni galpones, quees
menester para realizar el trabajo principal.

{ Continuard).





