
LOS FERROCARRILES DEL ESTADO EN 1900 

RED CENTRAL 

La E.mpresa de los Ferrocarriles del Estado conserva en este año 1~ lonjitud de líneas 

que tenia el año a nterio1·, 1,469 kilómetros, con una dotacion superior en ~ locomotoras 
i 4 coches e inferior en 31 carros. 

El Director de 'l'raccion indica en sus cuadros un término 
servicio activo como indica el cuadro siguiente: 

medio de equipaje en 

Locomotoras de vía ancha .. .... . .. ..... ... .. . 
Id. )) angosta . . ... . .. . .. ..... . 

Coches de vía ancha , .... . . ......... ... .. . .. . 

Id :!> angosta ...... ..... .. ...... . .. . 

Carros de vía ancha ... .. , ... .. . ...... . . ... . 
Id )) angosta . .... .. .. .. ..... : . . . .. . 

266 
1l 

29:5 
17 

405 
18 

277 

312 

4246 

El Director J eneral fija en 266,364 i 3,9 9 los números respectivos para la trocha 
ancha, diferencia que se esplica porque considera que los carros de equipaje forman parte 
del er¡uipo de pasajeros, lo que sin duda no es así desde que estan destinados a llevar la 
carga de gran velocidad, i no por cierto forman parte del equipo de coches porque corren 

en los trenes de pasajeros, desde que i ésto fuera así habría que considerar tambien 
como coches los carros para caballos que suelen unirse a los trenes ordinarios. 

El movimiento del año ha sido el siguiente: 

Pasajeros ... .. .... . 
Carga ........... . 

6.fi65,254 
2.229,172 (1) T. 

con 238.952,572 P. K . 
) 375.596,340 T. K. 

'l'OTAL . . ...... . ........ 6 14.54 ,912U.K. 

El producto i gasto por unidades kilométricas ha sido: 

P.K .... . . ...... . . ... . . . 
'l'. K .. . ......... ....... . 

Producto Gasto 

$ 0.02305 
0.02192 

$ 0.0202 
0.02670 

(1) Este clalo en la memoria del Director J eneral aparece con un error, que sin d uda debe ser tipo· 
gráfico. 
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El kilometraje medio recorrido por pasaje ros i carga es respec tiva mente 36 i 168, 

igual el primero al del año anterior i superior e n 1 O e l segundo. 

El gasto por P. K. ha s ido 0.00198 pesos, o sea un ll por ciento mayor r¡ue en 1899, 

i el por T. K. un 4 por ciento. 

Se consumieron 220,842 toneladas d e carbon con nn precio medio de 18.10 pesos 

uperior en 63 centavos al del año an te rior q ue fué de 17.4 7. El aumento es super ior en 

un 15 por ciento al consumo de 1899, en el que llegó a 189,482 toneladas. 

El kilometraje recorrido por las locomotoras fué de 12.202,499 contra 11.1 08,71 6 en 

lc09: el aumento corresponde ;t un 9. 77 por ciento. 

Los carros recorrieron 94.854,857 kiló me tros, o sea 8.607,249 mas que en 1 &99, ~ig· 

nificando un anmento d e 9.17 por cic)\to. 

Los coches tu vieron un mayor k i lometntj c de 4.!)8 por cien to. 

El carbon consumido por 100 kilómetros de locomotom en las t res secciones hn sido 

24,100 i 188 kilóg mmos mayor en 1000 yuc cn 18(J(), o sea un f). o por ciento en término 

med io: esta diferencia i e l mayor precio aumen tan en S 1.84 cen tavos el precio de l 

carbon consumido en 100 kiló metros, valor que d ebe d isminuirse en 0.30 pesos, por la 

economía hecha en lubrifican tes pam t ener la diferencia d e p recio en los materia les con· 

sumidos por 100 kilómetros de locomotora. 

El precio tot-al fué de S 30.80 e n 189U i 32.:.!4 en 1 üOO; nn fi por cient o mayor. 

El aumento de l t ráfico de pasajeros i de carga , alcanzó a 22.230,795 P. K. i 38.056,298 

T. K. correspondiendo n. un 0.8 por ciento i un 11.3 por ciento respectivamente. 

Considerando el to tal de un idades k ilométricas el au men to es un 10.7 por cien to. 

Con estos detalles puede formarse el sig uie nte cuadro sobre las relaciones que ex is ­

ten en los números que sobre el t ráfico dan las memor ias i estadísticas de 18 99 i 1900: · 

Incremento del t ráfico .... . ... . ....... .... . .... ..... . . 

Aumento del carbon constímido ............. .. ...... . 

Jd. del K. ele locomotoras ....... . .... . .... . .. .. . 

Id. del K. J c coches .. ... ....... . ... .. . ... ..... . . 

10.7 % 
15 " 

0.71 " 
4.98 " 

Id. de l K .. de carros .. . . . . . . . . . .. .. .. . . .. .. .. .. . . 9. L 7 .. 
Id. de l precio de los materiales por 10 U K . 

locomotoras ... .. .. . ...... . ....... . ...... .. . :) " 
Id. u el gasto por P. K ..... ... .......... .. .... .. l l 

Id. del gasto por '1'. K........... .. ......... . 4 " 
Id. K. med io recorrido por pasnjero~ ... .. .. .. o " 
Id. de l K. medio reconido por la T. de carga. o..t 11 

Id. de l precio del cm·bou ........... .. .. .. .... .. ;~ . G 

La observacion de este cuadro lla ma p rimeramente la aLencion a que e l coeficien t e 

de mayor consumo de ca rbon es superior en un 50 por cien to a los coeficien tes que se 

relacionan con el t ráfico i e l movimiento del equi po. 

Acep tando q ue las estadísticas se9.n verídicas, s ig nificaría esto un escesivo consumo 

de algo como l 1,000 toneladas de carbon, r¡uc podrían esplicarsc por robos, por haber 
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adoptado en el año velocidades mayores en los trenes, por estar las locomotoras en mal 
estado, por no existir <>n e l personal de maquinistas el mismo espi riLu económico que en 
181)9 o por ser el combustible de inferior calidad: siendo en todo caso un fenómeno digno 
de estuJio para el Director J eneral i el Consejo de la Empresa. 

Llama en segundo lugar la atencion el aumento considerable del precio de costo del 
P. K., superior en un J 1 por ciento al de 1809 i de la T. K. en4 por ciento. 

N o justifica esta diferencia el mayor precio del carbon porque este es solo un 3.6 por 

ciento i sabido es que en los gastos de esplotacion no entra este factor por mas de ·} 
del total, de moJo que el aumento considerado debería ser por esta causa solo un 
0.2 x 3.Q = 0.72 por ciento. ¿A qué se debe el aumento, entónces, de un 11 por ciento en el 
costo del P. K. i de 4 por cien Lo en la '1'. K.? 

Obra todavía a fi1vor de una disminucion en el precio de la 'l'. K. el aumento del 

kilometraje de la unidad de carga, pues el camino recorrido en 181)9 fué de 158 kilóme· 
t ros cuando en HJOO ha sido de 168, i es indudable que miéntras mayor es el camino re· 
corrido menor es el precio por kilómetr9 andado, desde que en mayor número de unida­
des se reparten los gastos jenerales de administracion i conservacion como los de carga i 
descarga. 

Es este tambien un fenómeno digno de estudio i que compete mni especialmente al 
Director J enera.l pam deducir consecuencias que le permitan introducir innovaciones i 
mejorar los resul tados financieros de la Empresa, que en 1 !JOO son algo mas tristes que 
losde l80H. 

P odría todavía agregarse alguuas ulJscrvaciones ~obre el kilulllct raj c de locomotoras 
i carros que aumenta casi en un 10 por ciento, conserv!mdose la misma lonji tud de la 
linea, pero que en algo es justificado por el aumento del t ráfico, por lo que no me esten· 
doré ;ti respecto; quedando tambien esta cuestion entre las que debería analizar anual­
mente el Director J cneral como llamado a viji lar e inspeccionar el servicio, corno la lei 
lo determina. 

* * * 
Entrando a estudiar la cuestion del aprovechamiento del equipo, a raiz de las obser· 

vaciones que hace el Director J eneral en su Memoria i de los datos que presenta la esta· 
dística, principiaré por una observacion que me parece mui racional. 

Como dicen que no hai sermon sin San Ag ustin, así tambien parece que no hai me­
mor ia de la Direccion Jeneral de los F errocarriles del Estado sin lamentaciones sobre la 
escasez de equipo; quien haya leido una a una las memorias de ocho aitos atras se con­
vencerá de la exactitud de mi observacion. 

Mién tras tanto, ateniéndose a las declaraciones, no es de creer que, dada esta esca­
sez tan escesi,·a.que pintan los Directores, con el acumulamiento de la carga que en 8 
años no han podido trasportar los ferrocarriles pot· falta. de equipo, ¿no es de creer, digo, 
que las estaciones es tuvieran at.estadas de carga, que es al fin lo que vendria a suceder si 
en el año no pudiera acarrcarse la que reciben? Es el hecho que no se ve en las estacio­
nes ese acumulamiento sucesivo desde años atras, luego el equipo ha sido suficiente para 

el acarreo, luego las lamentaciones de los Directores en 8 años han sido algo como quejas 
de niños regalones. 



J.OS F'ERROCAHHII.ES DEL ESTADO EN 1900 109 

He oído decir, pero no me consta, que las estaciones del sur estan atestadas de ma­

dera o han estado atestadas; esto por cierto no mucho quiere decir porque el envío de 

maderas debe estar relacionado con el consumo i si lfl. prodnccion es escesiva naturalmen ­

te el sobrante en alguna parte debe estar almacenado i en ninguna mejor i mas barata 

que en las estaciones de los ferrocarriles. 

;O,ialá. que toda madera á ntes de ser ll evad,~ a la plaza de consumo estuviera diez 

ai10s en una estacion esperando carro! Tendríamos la. madera seca en abundancia. 
A propósito, voi a hacer una obser vacion con la Memoria de 1897 e n mano. 

El Director de la V ía i Edificios dice: «ning un perjuicio de consideracion sufrió la 
línea por las lluvia;; del inviemo.» No hubo pues este a iio dificultades ni entorpecimien­

to para la marcha correcta de la esplotacion. 
El s iguiente cuadro da para ese aiio el movi miento ,i eneral de carga i el especificado 

de maderas de la 3." Sececion: 

Enero ............. .... .. .. .. .. 

Febrero ......... .. .... ...... .. 
Marzo ..... .. ................. . 

Abril .... ........ ... ...... ... .. 

l\1<~.yo ... ........ ... .......... .. 
Jun io ......... ... ... .. ... . 

Julio . .. ..... .-................ . 

Agosto ... ..... ............ . .. . 

Setiembre ...... ..... ........ . 
Octubre ... ... ... ........... . 
Noviembre ... .. ............ .. 

Diciembre ............ ..... .. 

Car·ga total 

'1'. 

1110,5:.10 
) 9~ .~54 

2 1 (),83!1 

102,623 
1 r> ,91:!6 
1 !íS,!iúU 
l4R,4~5 

1 :')2,977 

136,1 02 
1GO,JG2 
144,884 

l f>3,3 1 

Marleras de la 3.• S. 

'J'. ü.• clase 

10,769 
!'">,8\J[r 

4, Hi3 
(;, 1 7 -l 

0,1 84 
fJ,140 

4,407 
:.l,87!í 
4,806 
7,Hl5 
9,247 

10,938 

Como se ve, los meses fatigados son los de Febrero, .Ma rzo i Abril con una carga me­
dia de 200,000 toneladas i los mas descargados J nlio, Agosto i Setiembre, justamente en 

los que ménos madera se remite. 

¿ Hai eq uipo desocupado e n estos últimos meses? Debe haberlo, aunque mucho esté 

en el hospital, i si aquel no se ocupa en el acarreo de este ·material debe ser porque los 

remitentes, como todo remitente, se resistirá a envia rlo en carro plano, el destinado a la 

remision de made ras, e n estos meses de contí nuas llu vias. 

El problema que se presenta es pues poder entrega'r a los maJ ereros de l sut· carros 
cerrados e n esa época del año, los que siendo escasos, porque e llos tienen que servir al 

movimiento de las mercaderías de consumo en esta misma época, resul ta que en reali­

dad no hai equipo suficie nte adecuado a l servicio. 

Se presenta entónces la cuestion de cómo facil itar el acarreo de maderas en el in­

vierno en los carros planos i esto no se vé tan difici l porque no parece mu i costoso 

cubrir la carga con techos provisorios ya sea de lona, de fierro galvanizarlo o de In 

rotsma madera que se acarrea: todo dependería de las facilirlades que diera la Em­

presa.-
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Continuando con la cucstion del aprovecham iento del equipo debe llamarse séria­

mente la atencion a la base que toma la estadística para presentar el movimiento de 

carros. 
La palabra cano si algo indica corno espresion gramatical en lenguaje carrilano 

poco quiere decir, i es esta unidad la que la :vt:emoria toma para indicar los resultados. 
El carro vale por su capacidad i al dccit· las Memorias r¡ue en los ferrocarriles del 

Estado hui 4000 carros en servicio no espresa un dato de valor estad ístico porque no in· 

dica su capacidad. 
Por algunos detalles de la estauística puede llegar a deducirse este dato tan impor­

tante, pero lo natural es que aparezca como base funuam ental para las deducciones sobre 
el servicio i aprovechamiento del equipo. Todavía, si esto presentara dificultades, es mas 

lójico tottt~r como base el número de ejes como acostumbran las estadísticas europeas i 
aun las a~jentinas, siendo de desear que In. Direccion de Contabilidad de nuestros fe rro­
carriles introdujera esta modificacion en los cuadros que presenta. 

Relacionados con el tráfico i el movimiento del equipo de carga la esplotacion del 
nilo 1900 da los siguientes resultados: 

N o de carros ..................... · · . · · · 
Viajes hechos por los carros .... ... .. . . ... . 
Viajes en el año por carro ......... . .. . .. . 

Carga conducida en e l ni\o . .......... . .. . . 

Ir!. ir!. por carm . . . . . . .. . . ..... . 

C'arg•• cond ucida por viaje de carro ... . ... . 

Relncion de 1a: capacidad de los carros con la 

carga conducida ... . . .. . ... ..... ... . . . 

Toneladas trasportadas por tren ... .. .... . 

3,990 
309,43fl 

78 

2.229,1 72 T. 
5f>R.ü T. ( 1) 

7.-¿ T. 

Segun estos datos la capacidad media de los carros era 11 toneladas i la total 

43,8!JU. 

* • * 
La cotnparacion de los resultados del movimiento i aprovechamiento de los can os 

con los nitos anteriores permi te hacer algunas observaciones de interes. 
El a iío !J5 fu é el de mayor carga, 80,000 T. ménos que en HJOO, i existia el mismo 

(1) Este dato, que es el•·csultado de la divi~ion de las to neladas p01· el número de carros, me pa­
rece so•pccboso. 

Segun entie ndo, e n las 2.229, l n toneladas trasportadas estan comprendidas la carga del Ramal 
de Cabildo i el equipaje, i en Jos 3,090 carros no estan comprendidos los furgones i el equipo del Ra­
mal de Cabildo, de modo que la opemcioo adolece de errores. 

Tomando como base de op~mcion el número de carro~ que da la ll·l emoria de la t raccion se t en· 
dría como carga media conduci<la por carro fi2j T . 
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~quipo de cn.rros i 32 locomotoras ménos, pero había la circuns tancia de que la capaci ­

dad de los carros fu é mayor, 51,523 toneladas, o sea un 17 % . 

El tráfico de carga en 1805 fue de 330.800,~2() T. K. i el de 1000 nn 1 3~9·Ó supe ­

rior a éste. 
Como se vé, en este úl t imo ario con un eq uipo un 17% menor en su capaeidarl i con 

una lonjitud mayor de la línea se ha podido i:>Ostener un tráfico superior en un 1 3~%; 

debido esto sin duda al mayor nírmero de l ocom~toras, 3~ o el 14% mas de las que había 

en 1900. 
I es c urioso observar que en este ír ltimo aito el número de viajes por carro ha s ido 

78 cuando en 1000 fué de 07. 
Esta diferencia es esplicable porque e n 1805, e l viaj e medio de los carros fué de 225 

Km. mientras que e l último llegó a 305. 
Buscar en las estadísticas las causas de est,as tan considerables variaciones en el 

viaje medio de los carros es a lgo dificil, i si bien he tratado de coordina r los detalles rela­

tivos al movimiento del equipo, no he podido llegar a conclusiones que valga la pena 

mentar. 

Solo he podido observar que entre el kilometraje de la carga i el de los carros exis te 

una cierta relacion que conviene conocer. 

El siguiente cuadro la da para varios afíos: 

Años 

1892. 
1893. 

1894 . . .. .. .. ....... . 
1895 ..... . 
1896 . ... ... .. .. . . ... . 

1897 .. . .... . ...... . .. . 
1898 . . .. ... . . . 

1899 . . .. ......... . ... . 

HlOO . ............. . . 

R 1 
. T. K. 

e acwn(f}f." 

4.17 

4.04 

4.06 

3.84 

3.78 
3.47 
3.61 

3.92 
3.97 

En el afio 1807 en que esta relacion se presenta mas baja, hubo 1,062 carros mas 

que en 18'J2 en que aparece mas n.lta, pero este a umento de equipo, que viene a ser un 

36 }{ por ciento snperior, corresponde a un a umento de l tráfico de solo 18.505,302 T.K. o 
sea del 6 YJ por ciento de las 293.045,550 que h ubo en 1892. 

Con relaciona 1900 resulta que hubo en este aito 1,273 carros mas que en 1892, o 

sea un 44 por ciento, i el aumento de tráfico fué de 82.555,790 T. K, o sea el 28 por 

ciento. 

Por lo que se vé el coeficiente 4 como relaciou entre e l kilometraje de la carga i el 

del equipo es el que la práctica da como acepta biP- en nuestros ferrocarriles. 

Cont inúo creyendo que el servicio anual de nuestro equipo debe ser mas forzado que 

en el de las naciones en que el interes corriente es mas bajo que el vijente entre no · 

aotros; de manera que si en A lemania se h::t.ce recorrer 16,000 kilóme tros por aüo a los 

carros no es exajerado fijar en 22,000 el camino anual que deben recorrer en Chile. 
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Con este dato un carro es capaz de sostener un tráfico de 8,000 T. K, de modo que 
para lns 37!í.59ú,340 desarrolladas en 1900 serian suficiente¡,, 

375.596,340 4 26-
~o~= . . C'l\1'1'0 !'1 

Pnm 1 !100 In Empresa ha tenido: 

Carros de carga de vía ancha. . . . . . . .. 
Id. de eq uipaje i correo de vía ancha. 
I rf de vía angosta . . ... ... ... , 

T OTAL o o o o o o o o 

3,990 

68 
183 

4,246 

L'\ :\I emoria da cuenta de que en el afio se han destruido o desarmado !í4 carros. 
Esto hace ver c¡uc la Empresa ha tenido el cc¡uipo de carga suficiente para el servi­

cio, el que si1: duda lo ha sido porque me parece que carga no ha quedado rezagada para 

1901. 
• • • 

La base que siento para fijar el e11uipo ue CRrga necesario pam nuestros ferrocarri­
les puede ser aplicado al incremento del tráfico, para determinar el indispensable aumen­
to anual de e11 uipo. 

Hasta 1896 el incremento del tráfico fué constante, pero en 1897 tuvo un retroceso 
de 43.300,000 T. K. para seguir de nuevo en un crecimiento anual. 

Este ha sido progresivo i es de l O millones en 18() , de )(3 en 1899 i de 38 en 1 900 

i en término med io ~1.000,000 T. K. 
El aumento anual de e11 nipo de carga debe ser entónces próx imamente: 

El Director J eneml hace presente la necsidad de que el presupuesto consulte anual ­
mente una urna de mt mil/on de pesos 11ant la adqnisicion i 1·enovcwion de equipo, 
qtte ele ese modo sm·ía ma.~ fá cil i lle1;acleto pcwa el Eslculo stt posle1·io1· sostenimiento. 

Esta sumn ' lue fija e l Director es vérdadernmente exig ua i no hai duda de que el 
J efe de 1:~. ndministracion inmediata. no ha hecho un estudio de la materia desde que 
pi'Oponc e¡;ta cantidad parn el doble objeto que indica. 

Porcl incremento solo del tnífico re,1niercn anualmente nuestros ferrocarriles una 
inversion en aumento de sn dotacion de equipo que puede fijarse por el siguiente pre­
supuesto: 

240 carros a 3,000 pesos . . . , . 
1 5 coches n 1 O,OUO pesos .. . . 
15 locomotoras n 50,000 pesos. 

'l'O'I:AL ......• 

S 720,uOO 

150,000 
750,000 

$ 1.62U,OOO 

Esto seria. solo necesario pam atender a las nuevas exijencias del tráfico debiendo 
destinarse otrn snmn n la con~ervncion rle 1 :~. dotnr.ion presente. 
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_¿Cuál sed el coeficiente de amorLillttcion del e<]nipo? 
l\le parece que no puede fijarse en m <t S d e 25 años la duracion media de locomoto­

ras, carros i coches i si est.o fue ra así habría 11ue presupuestar anualmente un 4 por 
ciento de l valor del equipo p:u·a renovacion, i s iendo su estimacion , segun el balance de 

31 de Diciembre de 1000, la suma de 18.000,000 de pesos, habría r¡ue destinar anual­

mente 7:!0,000 pesos para este objeto. 
Sumada esta cant.idad con la anterior i agregando algo para los ferrocanilcs del 

norte se puede fijar en 2.500,000 pesos la suma que anualmente debería consultar el pre­
supuesto para b\ renovucion e incremento del ecptipo solicitado por el desarrollo del 

tráfico. 

* • • 
El Director J eneral dando cuenta de la pérdi-da considerable sufrida por los Fe rro­

carrilc~ del Estado, ascendente a $ 7 40,:130.78 para la red centml, considera como de 
cw-ácte1· exajeTado de p1·oteccion las tarifas vijentes i pide se busr¡1~e compensaciúncs 

en una alza p1-uclente i j eneral ele los fletes i pasajes. 
Trascribe en seguida un estracto del acuerdo del Consejo Direeti vo tomado en 

sesion de 27 de Diciembre de 1800, que fija ocho clases de carga con tarifas diferenciales 
tales 11ue a mil kilómetros reducen e l V;\lor tipo de las tarifas a la mitad. 

La clase ínfima es de 0.8 centavos por '1'. K. i las restantes cstan dadas agregando 
sucesivamente la série de números 0.4, U.ú, 0.8, 1.0, 1.2, 1.4, 1.0, hasta tener e l máxi­
mo 7.8. 

El té rmino medio es 3.6, l{Ue al cu.mbio de 18d corresponde a 6l céntimos de franco. 

Una Comision de Directores se ocupa de la nueva clasificacion i reglamento que 
debe someterse a la aprobacion suprema. 

• • • 
Segun los cuadros estadísticos el capitad de la Eu1presa ha sufrido una merma Uf 

402,378 pesos 58 centavos en el afio en cuestion. 

Lo llamado «capital primitivo» ha tenido un aumento de !>70,183 pesos 1 centav 
i el «capital acumulado» una disminucion de Oi2,:íúl pesos f>!) centavos. 

Esta baja. del capital total ha tenido lugar algunas veces i en 1876 llegó a 3.400,000 

pesos. . 
La rlisminucion del capital acumul:;tdo en 1000 está formada por la pPt-dida neta 

tenida en los ferrocarril.es todos del Estado, i en la que entra la red central por 740,030 
pesos iif centavos. 

E l aumento del capital primitivo se obtiene por la siguiente operacion: 

Entregado por Tesorería Fiscal en conformidad al 

decreto supremo nüm. 664, M. de l. i O. P... . . S 1.000,000.00 
Recibido por lei núm. 1261. . . . .... . .. ... ... . . . 71,548.0 1 

Total............... ... ....... $ l.Oi l ,;"J48.01 
5 ~f.~ RZO 
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A descon tar: 
Cantidad que se habia abonado el afío ante rio1· . . . . :íOO.OUU.OO 

Diferencia . . . .. . . . . . . . . .. . . . . S 5i 1,548 o 1 

A descontnr: 

Abono indC'hido por Maestranza ele Calem en el a lto 

nnterio1· ... .. .. . .. . ... . .... .. . . ... .. . . .... . . . 1,3r.!i.OO 

A capital primit ivo . ... . . . . ... $ !") i0,183.01 

J...<¡,s Memorias no csplican cómo se incorporan estos 5i 0,183 pesos 1 centavo a l 

capita l. 
Aparecen unos 235,000 pesos recibidos, mandados ent regar por lei N úm. 13-!9 i 

d estinados a equ ipo, ue cuya sum:~ :205,000 pesos son para la reu cent ra l; pero esta ú l· 

t imn cantidad no puede entrar tod,~ a capital, ¡>OI'!] Ile si bien la dotacion anmen t<\ en 3 

locomotoras i 4 coches, en cambio disminuyó en 31 carros. 

Las obras nuevas, que fig urarán sin duda en es te capital, t ienen este afío un valor 

de 48 4,405 pesos 53 centavos. 

Las existencias en dinero i materia les dismin uyen en 125,123 pesos 8 centavos, 
cantidad en q ue me parece disminuye tambien e l capi ta l primitivo. 

Los demas datos no dan luz para descubrir como se viene a formar aq uella suma i 
conveniente seria que cada a1-l0 lo esplicara la contabilidad . 

• • • 
Por otra parte no se comprende porqué las pérdidas de un alto vienen a disminuir 

el capital acumulado. 

Las ut ilidades, en los ailOS en que las ha habido i no han sido en t-regadas al Go­

bierno, fue ron invertidas en obms nuevas i su valor cargado a l cn.pital indicado, de modo 
que en esta forma viene est<\ partid,\ :\ selwJar la suma con que ha contribuido la esplo­

tacion misma al incremento del vn.lor del ferrocarril. 

La pérdida en la esplotacion esL:uia bien c¡nc d isminnyera el capital si e lla signi"fi ­

caru. un menosr-<J.bo de las obras ex isten tes, pero e:;to no es así. 

Se habria comprenuido, por ej emplo, que la con tabi lidad disminuyera el capital en 
el va lor de las obras destruidas por los a lu\'iones o en el de l materia l perdido en sinies­

t ros, pero no pasa así con las pérdidas del ej e rcicio fi nanciero. 

Estas, si pesan en In. fonnacion del ca pi Lal de nna sociedad par ticular no eR así en 
una Empresa. del EsLado, mucho Jl1¡\ :; cuando la ind ustria que ~in·e no es tomada como 

negocio sino como medio de dar desarrollo a. la r ir¡ tt e%a nacional. 

Lo que necesiLa el pais saber de sus ferrocarri les es el monto q ue representan las in­

versiones, porque si b ien hoi no siente 1 : ~ necesidad de hacerlos prodncir, cont rariando las 

bases fnndamentales de la Constitucion, maiiana puede ser que, reinando la eqnidad, im­

pere la tendencia de obtener con ellos e l interes corrien te de estos grandes negocios, i 
entónces es de necesidad conocer e l valor real de las inversiones. 

N o creo conveniente, por esta. razon, el que las pérdidas se salden con nna opel'l\cion 

que ocul ta el verdadero valor de _los Ferrocarri les del Estado. 
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* * * 

IHi 

Dumn te el a fío 1 \lOO sufrió la red centml los per:iu icios ocasionados por· los grandes 

ag uaceros de in vierno. 

1~ 1 Longaví destruyó seis de las cepas centrales del puente provisional ; e l puente del 

Maule !< u frió un soca vamien to en el segundo machon del lado nor te; el puente <.l e Rabuco 

perdió uno de sus machones de_alba üilería ; el puente del Lont ué perdió dos tramos me­

tálicos a l)ausa de la caída de uno de sus machones; lo mismo aconteció en el puente sobre 

el rio 'l'ing uiririca; el puente provisorio sobre el Ma pocho, del ramal de 1\lc lipil la, quedó 

cas i totalmente destruido. 

La linea fu é cor tada .numerosas veces e n h\ pt;oximidad de va rios puentes i donde 
sigue el c urso <.le los ríos, habiendo sufr·ido el tráfico largas i .!onst a ntes interrup­

cwnes. 
Pasadas las lluvias i establecido el trá fi co, se procc<.lió a prepa rar la <.le fensa de ma­

chones i estribos, reforzándolos por medio de zampeados i molos superpuestos, i con en­

rocados i molos las partes mas a magadas de la línea. 
La :\Ie morin de la Vía i Edificios, sefiala la necesidad de fijar el cauce de los ríos en 

h.s prox imidades de la línea pa ra evitar ta nto h\ destruccion de los terra plenes de acceso, 
cuanto que la corriente del agu a tome de atravieso los machones i estribos, causa de la 

formacion de los g randes torbe llinos que producen los soca va mientos profundos. 

A causa de haber tenido ocupado el personal en este t rabaj o cstraordinario, no se ha 

podido atender a b renovacion de r ie les i durmientes. 

Estos úl timos lo fueron e11 un total de 103,599, cuando pnícticame11tc debian ser 
320,364 durmie ntes; los rieles fueron cambiados en :¿0 ,447 metros. 

* * * 
Las ent radas de la red cen tml han s ido: 

Prodnct.os del t ráfico .. .. . .. . .. . , . . . . 
Otra~ e ll t rn<.las .. . .. . . . ......... .. . 

Y a rias .. . . . .. ....... . .. . .. . ... .. . 

Total .... . . . ....... . . 

Lus gastos fuc ro11: 

Gnsto:s del t rá fico . ... ... . . . . ..... . . 

Varios .. . . . ..... .. ... .. . . ........ . 

Total.. .. . . . . .. ... .. . . 

Queda una pérdida de $ 7 40,fr38. 78. 

$ 13. 2H,fJ32.06 
ñ4 , 4 -t 1.-ur:· 

284,990.-15 

$ 14.1 65,072.:¿8 

$ 14.70 1,432.17 

1 15,070.80 

- -----
$ 14.00ü,fJ03.06 

Compa mdas con los resultados de l afío 1899 se ve un aumento de ias ent radas por 

valor de 76~.728 pesos 4 i centa vos i otro en los gastos por 1.88iJ,O 19 pesos :"•7 centa vos, 

corre~po n<.liendo el prime ro a un f1.8 por C!Íento i el segundo a u11 14.7 por ciento. 

El a umento de los gastos t iene la sig ui ente rl i~tribucion : 
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Administracion .. . . ..... . ...... ... . 
Locomotora:; ........... ........... . 
Carruajes .. .. ..... : . .. . .. ........ . . 
C:wg;\.. . . . ......... . . . .... . ..... . 

E:;tnciones . . . . . ............. . ... . 
l\l aestmnzas.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Conser vacion de la vía i edificios. . ..• 

'l'otal . ... .. .... .. . . . 

3,85 1. 30 
785,775.27 

82,574.89 
21!.) ,22 1. 92 

(54,472.02 

4,253.36 

645,770.0 1 

$ 1.885,9 1 !).!í7 

H abiendo sido el aumento del tráfico solo un 10.7 por cien to i e l aito 90 tan llu vioso 

como el 1900, es dato digno de estudio este aumento del 14.7 por cien to en los gastos, 

r¡ u e no guarda relacion con a!) u él. 

En la conscrv~tc ion de la vía ll ega a l 23 7:í por cien to i eu las locomotoras al 15 J.í 
por ciento. 

Conviene dejar constancia de que el au mento en las entradas ~e d istribuye como 

s1gue: 

l .n Seccion... ... . .. . · · ·· .. · · ·· ···· ·· ···· ·· .. ·· · · 

3.• 
id. 
id. 

S 

S 

45,7 11.28 

465,704.70 

251,312.49 

762,i2 .47 

La segunda Seccion cont.ribnye con un 60 por cien to en el aumento. 

El tráfico de pasajeros aumentó en 2 1 H,070 habiendo una disminucion de 5,982 en 
los de ]_a cla:;e: a los de 3.a clase correspond ió un aumento ele 200,263. 

En el movimiento de la. carga los animales contribuyeron con un aumrnto de 89,000 

tonelaclas i 21 O,OOU pesos en los fletes. 
Se nota un mayor movim iento en el carbon, en los forraj es, en las legumbres i fru· 

tas i es estacionario o mni escaso en los demas a rtículos. 
El trigo hn di m in u ido en 2,200 toneladas i la cebada aumentó en 1 ,200. 

Se nota en la lefm 1 U,OOO toneladas mas de carga. 

JI 

FEHROCARRIJ.ES DEr~ NORTE 

F e?'?'OCtt?TÍl de Coqnimbo.-La Memoria del administrador de este ferrocarril es 

rica en la ('Sposicion que hace sobre las condiciones en que se encuentra la línea pam la 
esplotacion; pero es pobre trattinc!ose de los datos jenerales que sirven para for mar juicio 

obre los res ult~tdos financieros del aiio. 

Com·emlriu que la Direccion J enenl.l insinuara al administrador de esta 8eccion de 

los l<'errocarriles del Estado la conveniencia c..le presentar las Memorias anuales en con­
formidad a una pauta que pcrmitiem j m:gar de los trabajos e fectuados i de las medidas 

tomadas, de modo r¡ue un mismo procedimien to afectara a todaR las ('Sposiciones que se 
hacen sob1·e la marcha de estas das de comunicacion. 
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La pa rte li teraria de la Me moria se estiende largamente sobre los pe1:juicios sufridos 
en la línea por los aluviones de 1800 i 1000 i las consecuencias que han traido a la cs­

plotacion; esplica el por qué ele la~ medidas tomadas para lleva r a cabo las reparaciones, 

señala los trabaj os hechos con preferencia. i entre Jos qu e descuella la va riante del Olivo 

destinnd<t a nbandonar l:t línea s iguiendo el rio Hurtado, que ha sido completamente 

destruida por los aluv iones . . 

"A fi nes rl e Abri l, dice testualmcntc la l\lc moria, pudo pasar la locomotora por la 

línea provisoria, dándo;;e principio al tnífico con las precauciones t.le su ine:staui l idad i 

miéntras se afianzaba a la vez por medio de la.st1·c ele cw;cnjo C!Cet1'J'eadv &vÚ I'e 1'"ieles de 

un pozo formad o par~ tal objeto en el rio Hurtado." 

Esta variante acor ta en 7~ kilóme tros la dis t:mcia ele Ovalle a Coqni mbo. 

Por lo que se ve, durante los cuatro primeros meses del a fí o estu vo in terrnm pido el 

tráfico en los últimos 14 k ilómetros de la línea i sin coneccion con la línea de O valle a 
Paloma. 

E sto ha influido en los resultados financie ros de la esplotacion. 

Las entradas del tnífico con las de l muelle i otras han llegado n 400,757 pesos 20 

centavos contm ;)02,5-!0 pesos 4 centavos de 1800. 
Los gastos han sido 484,837 pesos 30 centavos contra 4 70,57 1 pesos 17 cen tavos que 

hubo en 180!:l. 
De modo que en est e año se vió una utilidad de 31,068 pesos 87 centavos i en 1 üOO 

una pérd ida de :¿3,0b0 peEos 10 cen tavos. 

La memoria de la Contabilidad J eneral carga a este ferrocarri l como pérd ida en el 

aito la suma de 204,0W pesos l!) centavos, agregando a la ya se imlada la cant idad de 

180,960 pesos ü centavos in ve rtida en efectuar la varian te del Olivo i otra mas en la l ínea 

de Ovalle a La Paloma. 

E l t rMi co fn é: 

287,067 pasajeros con. . . . . . . . . . . . . . . . . 5.323,3c 3 P. K. 

108,698 '1'. carga.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4.352,853 T . K. 

T OTAL. • . . . . .. . . . . 0.070,236 U . K. 

El gasto medio por unidad kiloméLrica es 5.01 centavo><, el doble de lo que vale en 
la 1·ecl cenl1·al. 

Los principa les ar tícu los movilizados son: 

Cm·bon de piedra .......... .. . .. .. .. .. .. 

Cebada ... . .. .. ...... . . . . . ...... ....... . 

Coke ......... . .. .. .. . . ..... ... .. 

Ejes de cobre ........... ........ . ... . 

Harina ............. ... ... . . .......... . 

Manganeso ............. .. .. : ... ... .... . 

.l'lfe tales de cobre.. .. . . .. . .. . . . . .. .. 

Id. id. fi erro . ...... . ...... .... .. 

1\628 T. 
2,3'L9 

4,73 -l 

2,90!! 
5,505 

1 3,-t f>3 

7,'i 19 

11 ,~8 1 
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1\Iaderas ... .. ..... .... . ... . .......... . 

P apas .. . ........... ....... . .. .. .. . . .. . 
Pasto ................ . . . ...... ... ... . . 

La l\lemoria no contiene n ingun otro de ta lle rle intercs. 

Fet'l'Occtnil de IluA.tMO. - H a tenido un tráfi co de 

6,163 

3,3!)7 

1,807 

30,17 4 pasajeros con.. .. .......... .... .......... P. K. 

26, ~:) T. ca rga con...... ........ ..... ..... .. ... 986,05!) T. K. 

El prod ucto de este movimiento i otra<; entradas subieron a !)!),085 pesos 65 centa­

vos i los gastos a 0:3,336 pesos 77 centavos, quedando una utiliuad de 1),748 pesos 8 

centavos. 

Hubo un aumento sobre e l año ante rior de 1,4\J l pasaj eros i 7.-t ;¿ J toneladas de 

cnrga. 
Con relacion a 189 el tráfico de carg;~ ha duplicado i se sigue haciendo con 2 loco· 

motoras i 40 carros. 

Se han consumirlo f>i) toneladas de carbun con un valor de 12,3;¿5 pesos 60 centa­

vos i materiales por valor de 1, 28 pesos 3 cent.a\·os. 
Fet·roean-il ele Chcttiat·al.- La esplotacion de rste ferrocarril se ha dificultado a 

causa de fuel·tes llu vias que hubo en Julio i Agosto, que in terrumpieron la comunicacion 
con el interi or durante 57 dias i obligaron a iu vcrtir cu reparaciones cstraordinarias la 

suma de 11 ,28 1 pesos !J centavos. 

El movimiento h 1L sido: 

Pasaj eros .. .... . . .. . ....... . . . 

Carga ............... . . .. . 

Trenes ef<peciales de pasajeros. 

Prorlucto del t-rMico .... 

El kilomel.r•~ic ha sido e l sig uiente : 

1 6,34 í Pagando $ 
:3\J,!l 11. 'f'. }) 

16,3:)!),05 

l 1 !),:)02. o 
3 5.UrJ 

S 1:30,336. :) 

Pas:tjeros . .. . . . . . · . .. . . 623,11 3 P. K. 

;¿z6,0:'>9 T. K. < 1) Carga ...... .. . . ......•. . .. 

El equipo en servicio consta de 3 lucomuLoras p:tra el movimiento ni iuteríor i 2 
pam el lor.al, 2 coches mistos con 8 as ientos de ~-· i 32 de :2'' i 60 carros con una capa· 
cidad de ~ T. t.~rmino medio. 

Por lo qu e espresa la l\fcmorin. e l equipo h :\ sido mui bien aprovechado, porque de 

s ubida hn. llevauo e l 4;j! por ciento rle su capac idad i rle b:~jada el V .i por ciento. 
Este último detal le revela que hn.i escasez de equ ipo ida toda su importancia a las 

insinuaciones del administmdor pidiendo su aumento. 

A mas de las entrauas del trM1co ha tenido este fenocarril las entracias por destila­

cion i muelle, n~ccnd.iendo a un Lútal de 2 lO,ú5í pesos 5 centavos en todo 

( 1) Este dato me parece que no es verdadero, pero él aparece en los cuadros de la Memoria. Aun· 
que eu ella viene el kilometraje de la carga me ha sido imposible entenderlo. 
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Los gastos totales fueron 252,700 pesos 55 centavos quedando así una pérdida de 

33,739 pesos 50 centavos. 

El público consumió agua por un valor de 32,920 pesos 97 centavos habiendo cos­

tado este servicio la su m!~ de 46,536 pesos 41 centavos. 
La carga ha tenido nn aumen to de 1,783 T. i los pasaj eros una disminucion de 

4,031 con relacion al año anterior. 

lll 

OliSJ>HVACIONI>S Jl::NEHALES 

La impresion r¡ue deja la lectura de l;~ Me moria de lu::; l<'crrocarrile::; del Es tado 
correspondiente a 1900 es que hai ftdta de unidnd en su admin i::;tracion. 

Si bien existen cuatro secciones que tienen la direccion técnica de los ramos en que 

se divide la esplotacion, resulta que en las líneas aisladas queda todo bajo la mano de un 

administrador, i en !a red central nparccen discordancias en los datos dados por ellas 

mismas sobre detall es de l servicio. 

Por ejemplo, e n materia de la clasificacion de l equipo el D irector de 'l'mccion califica 

de equipo de carga a los furgones i el Director Jen·~ral ::;iguiendo al de Esplotacion los 

incluye entre el equipo de pasaj eros, por lo que no dan esta::; secciones el mismo número 
de carros. 

En materia de estadística, como se ha vi~to e n la red central ~e f(1rma como base 

el quintal métrico i en las líneas ais ladas se lleva el detnJle hasta los l<ilógramos. 

Es inte resante seguir al Director Jcneml en ;;u disertacion sobre la fitl ta. de a rmo· 

nía i unidad que parece existi r Cll la administracion de los Ferrocarriles ucl E~turlo, pero 

ya en otro órden de ideas. 

Se queja desde luego de la o1·ganir.acion de l Consejo Direeti vo q nc no cree rur.ona­

ble; encuentra por de pronto qne la disposicion por laque los cuatro j efes de seccion, su­

balternos de él, forman parte del Consejo basta solo mencionarla para comprender lo in­

correcto de la lei. 

Considera que la independencia e imparcialidad de criterio d e esos m iembros d el 

Consejo pueden falla!', tratándose de asun tos rie l servicio dent ro del Consejo mismo, 

sobreviniendo sit uaciones impropias e inaceptables dentro de una administracion onle­

nada, aTmc5nicct i clisciplinaclct. 
En.;uentra obstruidas las facul tades del Director J encral en frente de las que la lei 

da a los di redores de ser.eion, quedando colocado en una situacion cti!:ilucla 'Í sin medios 

para ejeTcitct?' tma lt,,ision sttjicíente i qjicaz. 
Para sal var este último inconvenie nte se crearon dos pncstos de inspeclorc!:l direc­

tamente dependientes d~ la Diniccion Jeneral, c uya mision es informar a este j efe ele 
fuente seguTa, que no estravie n sn criterio ni lo alejen de los propósitos de justicia. 

Estas observaciones i declaraciones de la Memoria de la Direccion J eneral de los 

Ferrocarriles del Estado, no he podido ménos que celebrarlas porque vienen a corroborar 

mas i mas las ideas qnc" al respecto en otras ocasiones he manifestf\do. 
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El Director Jeneral encnenLra un vacío a su alrededor i un entorpecimiento enorme 

en e l escesivo despacho que debe hacer por las innumerables comunicaciones i por las 
mil incidencias del servicio, todo lo que impide i retarda el despacho de los asuntos de 
alta administracion. 

Pero reconoce tambien que en la misma_ situacion se encuentran los j efes de sec­

Ciones. 
No dej a de ser curioso med iLar en las enormes dificul tades en que debe verse un 

admin ist,rador de una Empresa tan consiclerable como la da que se trata, traído de sor­

presa de una oficina de hacienda, en frente de las incidencias de l sen·icio i de las in trigas 

propias de una acum ulacion tan grande de empleados, que solo puede descubrir por inLcr­
medio de clos inspectores, especie de policía secreta o de J{tdas. 

N" o hai duda de que para un je fe administr~tivo es un conflicto perenne una situa­
cion scmejanLe, i tampoco la hai de que con la presencia de los cuatro subalternos técni­

cos en el Consejo Directivo habrá de ver deslucida su obra. 

I esto acontecerá a toda persona que llegue de sorprcs1~ a ocupar ese puesto i que 
no pueda dominar a los empleados superiores por un conocimiento de la industria que 

gobierna. 

Seguro es que si el Director Jeneral con independencia de carácter i clevacion de 

miras en trara en invest igaciones prol ijas afio a ai"io en los resultados de la csplotacion, 
dej ando a los j efes de departamento ciert;~ libertad de accion dentro de la esfera que le 

corresponde, no tendría lugar a manifestar sus quejas por el a islamiento en que se en­
cuentra, ni tendría necesidad de policía secreta para llegar a determinaciones de buen 

criterio i de justicia. 

Cnando se nota un vacío a nuestro a lrededor tratamos todos de esplicarlo po1· causas 
aj enas a nuestras propias condiciones i las buscamos en donde mejor las podemos encon­

t rar dejando libre nuestra persona. 

Es esto lo que le pasa a l Director J eneral. 
Una admin istracion de labor como es la de los ferrocarriles no es obra de un hombre, 

es obra de un conjun to armonizado por un espíritu de justicia i de equidad, por un 
espíritu que sea capaz de comprender la accion individual de los j efes inmediatos, que 

estudie en la. esperiencia los resultados de esa accion; que dé confianza en que ella será 

estimada. 

Seguramen te el actual Director J eneral no se siente pisando ese terreno i por eso 

carga cont ra la lei, que en sustancia no tiene los incon venientes tan graves que se 

señalan. 
¿Se cree por un momento que un individuo que llega sorpresivamente a un puesto 

de tanta. responsabilidad i t rascendencia sin tene1· conocimientos prévios, ya searí de la 

escuela o de la prácti~a, pueda dominar e l ramo hasta imponerse a los j efes de departa­
mento estableciendo en su persona la unidad i armonía que debe reinar? 

¿Es esta la situacion que se pretendería crear con una modificacion de la le i? 

Seria torpe si no fu era ridículo, porque ya va pasando el t iempo aquel en que un 

nombramiento de gobierno imprime carácter. 

; !'\cJ! E l decnimento en que se encuentra el país no permite mas entrar en conside· 
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raciones estériles i hai que abrir ancho campo a los buenos ideales d e adminis tracion i de 

progreso. 
H ai que dar al hombre el valor que t ie ne i llamar ln.s cosas por sn nombre. 

¿Por qué es perjudicial que los directores departamentales formen parte del Consejo 

Administrativo? 
¿Por qué coartan la accion del Director J e nera l porq ue est e je fe se encue ntra de 

igual a igual en frente de sus suba lternos? 
No hai temor : domine el ramo el j efe s uperior i con :seguridad no sen\. desconocid<\ 

su autoridad en el Consejo por los jefes inmediatos. 
Recuerde que allí se e ncuentran t res consej eros llamados. a trasmitir a l Prcsidcnt.e 

de la República los incidcn t~s del Consejo i que informa rá n a la primera a utoridad sobre 

la:; causales de las desavenencias o dificultades que :;e presenta ren, i r¡uc será aquella 

autoridad la suprema llamada a colocar las cosas en su verdadero terreno. 
Por mas que se haga es imposible desentenderse de que la primera armonÍ<l que de. 

be existir en la administracion de los ferrocarriles es la del Director J eneral con el Pre· 

sidente de la República, autoridad ;;nprema para dirimir las dificul tades superiores, i ante 

la que nada vale n las relaciones bu enas o malas de la Direccion J cncral con los j efes de 

departamento, ni el aislamiento en que puede encontrarse el primero. 
La unidad i armonía en la adminis tracion de Jos ferrocarriles nace despues del mútuo 

consorcio en que deben vivir los inspectores t écnicos de los servicios, mantenida por la 
superioridad de l j efe. 

1 hai que convenir en que, cualquiera que sea la forma de organizacion de la direc­

cion superior de una empresa como la de los F errocarril es del Estado, el Consejo Directi­

vo tie ne que estar compuesto de j ente en tendida conocedora del servicio. 

Es tos consejeros bien pueden ser técnicos ajenos a la administracion inmediata como 

formar parte de ella, i P-n un caso ser simples informantes i fiscalizadores i en otro asu­

mir las responsabilidades de todo j énero. 

D ebe haber fiscalizadores en este caso i éste no puede ser otro que el Director .Jene­

ral e n el caso concreto de !11. org11.nizacion de la adminisLra.cion de los Fe rrocarril es de l 

Estado, i es este el papel que no ha n sabido o no han podido asumir la j enerulidad de los 

Directores J enerales. 

E ntréguese la udministracion a la nccion activa de los jefes de Departamento i vij ilc 

e inspeccione el Director J eneral. Tome nota de la.s medidas que se implantan, observe 

los resultados que d11.n en la práctica, dé a conocer a los suba lte rnos inmedi:ltos las ob 

servaciones que se haga por la inspeccion i vijile e l cumplimiento de las leyes i decretos, 

de los reglamentos, de los acuerdos del Consejo, de sus propias disposiciones i deje que 
obren los acontecimientos. 

Así habrá unidad i no impue.sta por la t irantez de las facultades que da la lei al 

Director sino por la imposicion fran ca que da el juego na tural i lój ico de las inotit.uciones 

cuando todo se somete al in te rcs comun i a los benefi cios c¡ue se espera del progreso po­

sitivo de los servicios que estan encomendados a uno o varios individuos. 

Pen:sar e n que podría llegarse a tener un Consejo técnico ajeno a la administracion 

inmediata de la Empresa no pasa de ser un mal pensamien to porque nada se corrije con 
3 IIIAR7.0 
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el sisterun.: los consejeros t.?cnicos dominarán al Director J enernl i mal que le pese que· 
dará mui luego en aislamiento sino domina el ramo. 

Este sistema, por otra parte, de crear empleos i fi scalizaciones sucesivas no tiene 
término i no dudo de que gran parte de los inmensos gastos que se hacen por la admi· 
nistracion pública tienen su oríjeo en esta tendencia desquiciadora. 

Se quiere buen servicio: páguese bien i búsq; tese jente honrada i saldremos de la 
desgraciada plaga de los inspectores. 

Santiago, Enero de l 002. 
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