Contribucién al estudic de los problemas ferroviarios

Labor del Departamento de Transporte en el sentido de organizar la explotacidn, de acuerdo
con las caracteristicas del trafico en la Red Central de los Ferrocarriles del Estado

PCR

JuaNn WAIDELE A.

(Confercncia dada en el Instituto el 24 de Noviembre de 1920)

INTRODUCCION.

En varias interesantes conferencias, se ha estado tratando en este Instituto de
las causas de la crisis actual de los Ferrocarriles del Estado, v de las soluciones que,
anulando o restringiendo aquellas, permitan obtener un servicio eficiente de
transporte

Ademas del reconocimiento undnime del hecho de que la ley organica vigente
adolece de defectos que han impedido en muchos casos, desarrollar una labor mas
eficiente a la actual Administracién, ha habido también en estas conferencias un
criterio uniforme para reconocer los dos hechos siguientes;

1.2 Que los elementos materiales de que dispone la Empresa, son escasos v
anticuados en relacidon con las necesidades del trafico v con la importancia de la
red; de manera que es indispensable, para mejorar el servicio, cualguiera que sea
la solucién que se adopte para administrar la Empresa, proceder a la inversion
de fuertes sumas en la adquisicién, transformacion o construccién de dichos ele-
mentos. .

2. Ceon acopio de datos estadisticos ccmparativos, por medio de los cualeg
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se ha relacicnado el servicio de la Empresa consigo mismo a través de varios afios,
o cen el servicio realizado en otros paises; se ha establecido que el material rodante
y de traccibn alcanza una utilizacién bastante alta; que esta utilizacidn ha venido
mejorando afio a afic, no obstante las dificultades de todo orden que ha debide
subsanar la Administracién, lo que ha permitido reducir Ilos consumos unitarios
de materiales, en forma que habria podido evitarse la crisis econdmica, si los costos
de ¢scs mismos materiales no hubieran alcanzado valores fuera de toda prevision,
como ha ccurrido en los ltimos cinco afos.

El reccnecimiento de estos hechos, que envuelve, a mi juicio, una manifesta-
cibn de cenfianza en la labor realizada, me ha animadc a contribuir al cstudio de
los problemas ferroviarios, dando a ccneocer 1o que se ha hecho en el Departamento
de Transportedela Empresa, en orden a obtener una mayor eficiencia en los aca-
rreos; advirtiendo, s, que la importancia de estos trabajos no sicmpre ha sido re-
conecida v que mucha parte del resultado de los estudios no ha podido llevarse
a la practica, debido a una desgraciada circunstancia que paso a exponer brevemente.

Cuando la ley de reorganizacién en actual vigencia permitié, por la primera vez,
el acceso de zlgunos ingenieros al Departamento citado, en 1914, existia en la Em-
presa la creencia, que por desgracia subsiste ain en ciertos circulos, de que si bien
se justificaba la permanencia de personal técnico en los ramos de Via y Obras y
en Maestranza, era en cambio, un error fundamenal llevarlo al ramo de Transpor-
te, donde, segin se decia, no existen problemas que permitan aprovechar los cono-
cimientos que se adquieren en una escuela de ingenieria.

Sé muy bien que esta manera de pensar no puede encontrar partidarios entre
los miembros de este Instituto; pero he creido necesario citar este hecho, a fin de
poder explicar el por qué de muchas dificultades con que posteriormente ha debi-
do tropezar el Departamento de Transporte. En el fondo, la razén que habia para
oponerse alaentrada de ingenieros al ramo de transporte, era mucho mas humana;
hasta entonces los puestos superiores en dicho ramo, tanto en las zonas como en
la Direccién General, habian sido ocupados por personas que ascendian desde los
grados méas bajos, en virtud de las practicas establecidas, en que la antigiedad
en la Empresa se estimaba comc suficiente titulo de competencia.

Con este antecedente en contra inicié sus funciones el Departamento a que
me refiero, y a €l se agregd la precaria situacién de las finanzas de la Empresa al
iniciarse el actual régimen administrativo, situacién que se ha mantenido y ailin
agravado en los 1ltimos afios, para convertir en ilusorio cualquier programa de tra-
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bajo que se hubiera fundado sohre la necesidad de adquirir nuevos elsmentos de
acarreo ¢ de mejorar los existentes; pero si faltaban los elementos materiales y era
imposible pensar en mejorarlos, quedaba, en cambio, abierto un amplio campo al
estudio de la eficiente utilizacién de los escasos recursos con que s2 contaba.

Coordinar los elementos humanos y materiales de que disponiz la Empresa,
organizar, en una palabra el servicio para mejorar su ren-dimiento: tal fué la tarza
que se impusieron los ingenicros que tuvieron a su cargo, sucesivamente, el De-
partamento de Transporte.

Esta manera de proceder, que abandonaba los brillantes éxitos que suele pro-
porcionar la presentacidn de extensos programas de mejoramiento material,‘ que
influyen siempre de un modo favorable en el grueso pablico, para abordar, en cam-
bio, la obscura tarea de estudiar, de romper con la rutina, de atacar, si fuese necesa-
rio, intereses creados; es, a mi modesto juicio, la mas cientifica v la mas honrada
norma de conducta que debia adoptarse en vista de Ias circunstancias. Pero por
la misma razén de su modesta apariencia, cuando el pablico, que s6lo vé las exte-
rioridades, esperaba grandes despliegues de elementos que la nueva administra-
cién no podia crear de ta nada, ¥ por la circunstancia de estar la Empresa en ese
cstado de desconcierto que sigue a los cambios de una a otra organizaciom, esta
tarea debia ser también la que mayores antinatias creara hacia los que tuvieron
la henradez de imponérsela.

A fin de facilitar la apreciacion de las normas sobre las cuales se procurd orga-
nizar el servicio, voy a hacer una breva raszfia de las caracteristicas del trafico.

IL.—CARACTERISTICAS DEL TRAFICO.

Si designamos por 7 el tonzlaje de carga quz una estacién recibe en cierto pe-
riodo de tiampo, v por d el tonzlaje de la carga quz despacha en igual periodo, po-
demos clasificar a las estaciones de una red ferroviaria en tres categorias, segiin que
7 sea igual a d, que r sea mayor que d, 0 que r sea mesnor que 4.

En el primer caso la estacién no despachara ni recibird nunca equipo vacio,
pues hay compensacion entre sus entradas y salidas de carga, v una red que tuaviera
solamente estaciones como ésta seria ideal, puss parmitiria utilizar siempre el equi-
po cargado en todas direcciones. En el segundo caso, en gue r es mayor que 4, la
estacion dizpondra de un sobrante de equipo vacio después de satisfacer todas sus
necesidades, o en otros términos, serd PRODUCTORA DE CARROS VACIOS por un tone-
laje igual a (r - d) en el periodo de tiempo de que se trate. Por filtimo, cuando r es
menor que 4, la estacidn necesita, ademas del equipo que le queda vacio mediante
1a descarga de las mercaderias que recibe, el énvio desde otro punte de la red, de
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un tonelaje de carros vacios igual a (d - 1); es por lo tanto, una estacidn CONSUMI-
DORA DE CARROS VACIOS,

En el primer caso (COMPENSACION), es poco frecuente encontrar estaciones,
y en cambio, dominan las consumidoras o productoras de equipo, en casi todas las
redes de ferrocarriles, dando lugar a una serie de movimientos del material rodante,
.que debe circular vacio desde las estaciones productoras hacia las consumidoras.

Ahora bien, es evidente que la compensacion de las n=cesicdlades de las sstacio-
nes puede realizarse de muchos modos diferentes, pero al mismo tiémpo, es induda-
ble que, entre todas las maneras de proceder debe haber alguna que permita hacer
los movimientos de los carros en condiciones mas econdmicas. De aqui surge 1a ne-
cesidad de estudiar estas corrizntes de equipo vacio, a fin de buscar la solucion
que conduzea a un minimum de recorridos. ESTA ES EN LINEAS GENERALES, LA LA-
BOR DE LAS OFICINAS DE DISTRIBUCION DE EQUIFO EN TODOS LOS FERROCARRILES.

En el Grafico N.° 1 se ha trazado los valores de (r - d} correspondiente a 1919
(linea continua), para cada estacion de la linea central, principiando por el norte,
a partir de un eje de referencia; de manera que cada valor estd sumado o restado
de los que le preceden, segiin sea positivo o negativo. El sentido hacia arriba s2 ha
considerado como positivo. La linea de segmentos indica los mismos valores, co-
rrespondientes al afioc 1917. Describiremos solamente la linea continua.

La observacion del grafico nos indica que las estaciones comprendidas entre
Puerto y Vifia del Mar inclusives, produjeron en el afio 1919 una cantidad de equi-
po vacio equivalente a 140 000 tn. 1tiles aproximadamente, que han debido circu-
lar hacia el sur para satisfacer con mas de sus mitad las necesidades de equipo en
el sector comprendido entre Vifia del Mar y Los Andes (el ramal esta incluido en
la estacion de las Vegas). El resto de la corriente de que hablamos, ha debido con-
tinuar hacia el sur para compensar las necesidades de las estaciones comprendidas
entre las Vegas v Renca, incrementada con una pequefia corriente originada en
Llay-Llay.

Vemos, por consiguiente, que del total de las 140 000 tn. producidas en Val-
paraiso, solamente unas 30000 llegaron a Yungay, vy debieron continuar al sur,
junto con la gran corriente de carros vacios producida en Santiago, (En Santiago
estan incluidos los ramales a San Antonio y el de Circunvalacitn),

Observando el grafico desde Santiago hasta el punte en que la linea corta al
eje, que corresponde a la estacion de MAafil, se notan en £l dos aspectos diferentes.

a) Una gran corriente de equipo que debe llegar, en daltimo término, hasta'
Mafil, que solo encuzntra compensacion en las zonas del sur de la red.

b) Una serie de pequefias corrientes locales, criginadas en estaciones produc-
toras d= carros vacios, tales como Rancagua, Talca, Chillan etc.
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Por muchas que sean las estaciones que deben recibir equipo de la corriente
principal, puede chservarse, sin embargo, que la mayor parte de los carros son Te-
tenidos en cierto nimero de centros importantes de la produccién de carga, tales
como los ramales que salen de Coigiie y Renaico, el de Piia a Curécautin, el de Ca-
i6n a Cherquenco, el conjunto de estaciones madereras comprendidas entre Te  uco
y Loncoche, y por Gltimo, la estacién carbonifera de Mafil. El resto del grafico
{(parte de Antilhue al sur), nos indica la existencia de una corriente local entre Val-
diﬁa ¥ Puerto Montt, originada por el desarrollo industrial de aquella ciudad y por
los embarques marftimos, cada dia mas frecuentes, que se efect@an en Corral por
la via de Valdivia.
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El grafico 1-bis, es semejante al anterior, pero en €l se han tomado los valo-
res de (1 - d) correspondientes al conjunto de estaciones de cada zona, a fin de hacer
ver como han variado, en direccién e intensidad, las corrientes de equipo vacio,
desde 1913 hasta 1919. Se puede observar, en efecto, que en los primeros afios la
primera zona no fué productora de equipo vacio, sino que consumia una busna
proporcién de la corriente producida en Santiago, haciéndola circular, por lo tan-
to, hacia el norte,

Dos causas hicieron disminuir poco a apoco esta corriente al norte hasta con-
vertirla en una de sentido inverso: La disminucion de las importaciones y el au en-
to de las exportaciones por Valparaiso, producidos con motivo de la guerra mundial,
y ¢l desplazamiento paulatine de los desembarques de carbdn desde Valparaiso
a San Antenio. Si, como es probable, miicha de la carga del sur de Santiago, qus
hoy dia se embarca por Valparaiso, busca su salida por San Antonio, volveremos
a ver, en época muy proxima que vuelve a producirse, en sentido inverso, el fend-
meno que acabamgs de indicar.

Hay, sin embargo, un factor que influye para que las corrientes reales de equi-
po vacio no coincidan completamente con las indicadas por el grafico. Me refiero
a la circunstancia de que no toda clase de mercaderias es susceptible de ser carga-
da en cualquier clase de carro. De ahi resulta, entonces, que una estacién compen-
sada, segdn el grafico, puede no serlo en realidad debido a que la carga que despa-
cha no puede ser cargada en la clase de carros en que llega la carga que recibz, que-
dando en tal caso, como consumidora y productora de equipo.

Este hecho tiende, naturalmente, a hacer que la corriente real de equipo vacic
sea mayor que la indicada en el grafico, y afn, algo diferente en cuanto a su
forma. En efecto, en 1919, afio a que me estoy refiriendo, el kilometraje de ejes
vacios del equipo de servicio piiblico, de trocha ancha, alcanzé a 127 842 030, y
como el tonelaje atil medio por eje cargado fué ese mismo afio de 3,6 tn., podamos
decir que el tonelaje 1til representado por la corriente de vacios debid ser de
460 231 380 tn.-km, El grafico arroja solamente un valor de 335000 000, lo que
nos indica que el valor real es mayor que éste en un 37%.

¢Hasta qué punto, este porcentaje representa la infiuencia de la diversidad
de tipos de carros, ¥ qué parte de él se debe a una distribucion defectacsa? Es di-
ficil decirlo, pero, en todo caso, pusde afirmarse que hay dos poderosas razones
para que la distribucion del equipo no sz haga correctamente desde el punto de vis-
ta de la economia de recorridos dz vacio.
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1. Una razon que hay, a mi juicio, para que exista una difzrencia entre los re-
sultados del grafico y la realidad, es la frecuencia con que se puede observar que las ofi-
cinas encargadas del reparto de carros al detalle en las zonas, imponen al equiporec)-
rridos infitiles, a causa de que no dan importancia al hecho de hacer viajar carros
vacios en direccién contraria a la de la corriente natural de vacios. Esto ocurre
generalmente en la proximidad de estaciones productoras de carros, tales como Tal-
ca, Chillan etc., desde las cuales se hace reparto indistintamente hacia el norte o
hacia el sur. Se comprende, sin necesidad de pensar mucho, que cualquier envio de
equipo en direccion conlraria a la corriente, liene por resultado un aumento innecesario
de los recorridos de vacio y por lo tanto , un gasto inftil de traccion.

2. Dzbido a que la Empresa se encuentra en déficit de material rodante para
atender oportunamente la demanda total de transporte, se vé obligada a establzcer
ya sea el tamo en orden cronolégico de los padidos o el prorrateo de los carros, en
proporcion de la existencia de carga que tenga cada remitente. Seghn esto, una estacién
que produce carros vacios y que tiene, a causa de ladeficiencia de transporte, mucha
carga por despachar, ne stempre puede utilizar todos los carros, debido a que, en olras
estaciones, que no producen carros vacios, hay también carga, mas aniigue o con mas
derecho a tener preferencia en el despacho.

Vemos, por lo tanto, que la deficiencia de los medios de acarreo significa por
esta causa, un nuevo factor de aumento de gastos inatiles, ¥ nos encontramos, al
mismo tiempo, en frente de otro aspecto del problema de la distribucién del equipo,
que ya no tisne como el que hemos visto antes, el carictsr técnico de producir los
movimisntos del equipo con el minimum de costo, sino mas bien un caractzr maral:

Se trata, en este caso, de repartir los carros de una manera equitativa, a fin
de que los perjuicios que irroga al péblico la escas2z de material rodante, no sean
soportados solamente por unos pocos.

Esta sencilla operacién, que a primera vista no presenta ninguna importancia,
v que parece no envolver dificultades para levarla a la prictica, adquiere, sin em-
bargo en la Empresa todas las proporciones de un asunto del mayor interés, y pae-
de significar el descrédito o el prastiglo de un funcionario ferroviario. Procararé
explicar esto:

Nuestro pais no constituye, por cierto, una excepcién a la tendencia tan huma-
na de procurar siempre mayores facilidades al poderaso que al simple ciudadano,
v 1a Empresa de los Ferrocarriles fué siempre un espejo en que con mas facilidad
se han reflejado las costumbres e ideas dominantes en el medio social. Con esto
antecedentes, nada tiene de raro por lo tanto, que en la Empresa llegara a adqui-
rir el valor de un axioma la crexncia d: qu= era necesario atender de preferencia

obre el resto del piblico a ciertas parsonas de situacidn preponderants, Pretender
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¢stablecer la equidad en ¢l reparto de carros, viene a convirtirse, entences, en un

ataque directo, aurqie involuntario, al interés particular de las personas que go-

zan de este privilegio, al mismo tiempo que se quita de manos de muchces funcio-

narios de categoria secundaria la posibilidad de hacer faveres, a que da facll mar-
en el reparto de carros sin control.

Los ingenieros que tuvieron sucesivamente 2 su cargo el Departamento de Trans-
porte, se encontraron frente a este caso de conciencia, v, sin titubear, lo aberdaron
en su aspecto mas honrado, procurande por todes los medics a su alcance, que &l
reparto de carros se efectuara dentro de la mas absoluta equidad. Esto equivale
a decir que tuvieron el valor moral suficiente para echar sobre sus hombros la an-
tipatia de una gran maea de funcionarios que se veian conirolados, v el descrédito
de sa labor anle muchas personas, que estando bien atendidas antes, crefan ver
en este hecho una nuevadeficiencia de transporte creada por les técnicos que se ha-
bian introcducide en la Empresa.

Pare muchas perscnas, ésta fué la épeca en que la Empresa tuvo escasez de ele-
mentos por la primera vez; anles no habian j)odz'do nolarlo, aunque todo el pais expe-
rimentaba sus consecuencias.

Yo creo que esta manera de proceder significd para el pais un positive servicio;
pizes, ademds de introducir en una rama de la Administracién publica el principio
demecratico de la iguald ad de los derechos de todos ante el Estado, quitd de muchos
ojos la venda del privilegio que les impedia ver la desastrosa situacion de la Empre-
sa y los impulsd a procurar algin remedio a sus deficiencias, aunque convencidos
intimamente de que los ingenieros no eran capaces de efectuar transportes cportu-
-nos. ‘

No creo necesario decir que ¢l precedimiento opuesto hace acreedor al funcio-
nario que lo realiza, al aplausc entusiasta de los favorecidos, tanto mas entusias-
ta y justificado, cuanto menor sea el ntmero de éstos; pues de esa manera, no so-
lamente obtienen el ofortuno transpoerte de su carga, sino que tienen ademas la ven-
taja de aprovechar de los altos precios de venta que se obtienen por la falta de aca-
rreo de los prbductos de 1a maycria que no ha obtenido carrcs oportunamente. -

Decia hace un mcmento, que la caracteristica principal del trafico en la red,
es la existencia de una corriente de carros vacios en la direccién norte-sur, corrien-
te que indica a su vez, que entre la region austral del pafs v ciertos centros pobla-
dos del norte, como Santiago, Valparaiso v otros de menor importancia, se produ-
ce-un transporte constante de carga, a través de todas las zonas en que esta dividi-
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da a red, sin perjuicio de los acarreos locales entre estaciones de una misma zona.

En efecto, 1a existencia de corrientes de carga interzonales puede comprobar-
se ademds observando que una apreciable proporcién del trafico se efectda a dis-
tancias superiores a 200 km. (19%; entre 200 y 300, 99, entre 300 y 500, 139 a
distancias superiores a 500 km.).

Dos condiciones pueden deducirse de esta caracteristica del trafico en la r2d
para los efectos de organizar su explotacién:

1.» La circunstancia de que haya tendencia a la acumulacién de equipo vacio
en las zonas del norte (1.2 ¥ 2.9), equipo que, dada 1a situacién de penuria constan,
te de la Empresa, no habra interés en devolverlo al sur por parte de las zonas fa-
vorecidas; hace indispensable la existencia de una oficina central, que tenga facul-
‘tades para regular la corriente de carrros vacios y distribuirla entre las zonas de
acuerdo con sus necesidades.

2. Si existe una parte importante de la carga, que se moviliza a través de va-
rias zonas, a largas distancias, el sistema de explotacién que se adopte debe con-
sultar la posibilidad de atender estos acarreos en forma continuada; para lo cual
es necasario la intervencién de un organismo central, encargado de 1a coordinacitn
del servicio en las cuatro zonas, con la autoridad suficiente para implantar y hacer
cumplir las normas gue adopte. _

Hay todavia otra circunstancia que hace necesaria la subordinacién de los ser-
vicios seccionales de Transporte a un organismo central: LA DEMANDA DE CARROS
ES VARIABLE EN CADA ZONA PARA LAS DIVERSAS EPOCAS DEL ANO, Y LA RELACION
ENTRE LOS VALORES DE ESTA DEMANDA DE CARROS EN CADA ZONA, NO SE MANTIE-
'NE CONSTANTE.

Si se considera que la carga que debe movilizar la Empresa estd constituida,
en una proporcion importante, por articulos de origen agricola, cuyo transporte,
esencialmante variable, alcanza un méaximum en las épocas de cosecha, v si ade-
mas se toma en cuenta que la iniciacién de la cosecha no es simultanea en todas las
regiones que sirve la red, se comprende facilmente el por qué de estas variaciones
en la nacasidad de transportes de cada zona. Y si a esta circunstancia se agrega que
muchos transportes estin subordinados alallegada o salida de vapores de los pusr-
tos, al mayor o menor auge de las cotizaciones de un articulo en el mercado, a la
facilidad o imposibilidad de éxportar ciertas mercaderias; en una palabra, a una se-
rie de factores ajenosa la Empresa, que puzdentener un caracter generaloafectar
solamente a una region; se llega, necesariamente a pensar que el sistema mas ade-
cuado para manejar eficientemente un servicio de acarreps en tales condiciones
serd aguel que concentre en una sola mano todos los problemas relacionados con él,
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pues, asi habrd mayor probabilidad de obtener de todos los elementos de la Em-
presa el maximum del rendimiento.

La parte del {rafico, variable por su origen agricola, alcanza a un 309, del to-
tal, sin incluir en esa cifra la industria maderera, que en cierto modo tiene carac-
teristicas analogas y que por si sola, represente un 22%, del trifico total de la Em-
presa.

Procuraré ahora explicar, como satisfacia a las condiciones precedentes el ré-
gimen de explotacidn establecido en la Empresa, v de qué manera fué modificado
por la actual administracion, para adaptarlo mejor a las caracteristicas del trafico

I1I. DISTRIBUCION DEL EQUIPO.

Sancionando la préctica establecida, y de acuerdo con su tendencia general
a dar a los Jefes Seccionales ¢l mayor ntimero de facultades ejecutivas, la ley de
1914 establecié en el inciso 2.» de su articulo 18, que los Administradores distri-
buirian el equipo dentro de los limites de sus respectivas zonas; y el Reglamento
ccmplementario de dicha ley, al hablar de las principales obligaciones del Jefe del
Departamento de Transporte, establecelossiguiente en el inciso 2.° de su articulo
13: “Velar porque se mantenga la dotacidn de equipo asignada a cada zona por
€l Director General. Para este efecto, confeccionard diariamente un cuadro de la
situacion general del equipo en las diversas zonas, con expecificacion de la cantidad
v clase de carros existentes en cada una. Copia de este cuadro se presentard al Di-
rector General y se enviard a los Administradores”. :

Cuando la nueva Administracién se hizo cargo del servicio en 1914, cada zo-
na tenfa una dotacién de equipo, v el Departamento de Transporte, cumpliendo
con la disposicion reglamentaria citada, enviaba diariamente a los Administradores
el cuadro de situacion a que ella se refiere. Cada Administracién examinaba peri6-
dicamente este cuadro, y si segfin €], resultaba que en la zona habia mas equipo
que la dotacion, se guardaba muy bien de decirlo; pero, en cambio, si el cuadro
acusaba una disminucién de la dotacién de carros de la zona, el Administrador
oel Inspector de Trarisportes respectivos, se apresuraba a interponer reclamo ante
la Direccién General, haciéndole saber que la zona tal o cual, “le debia” tantos
carros.

Cada reclamo de esta naturaleza daba origen, en virtud de la disposicién re-
glamentaria que ya conocemos, a una orden de la Direccidon General en el sentido
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de que l1a o las zonas que tenian mas equipo que la dotacion, procedieran, sin pér-
dida tiempo, a remitir los excesos hacia las zonas que reclamaban.

Nodejard de Namar la atencién de las personas que tienen la amabilidad de es-
cucharme, el hecho de que en todo este mecanismo, destinado a establecer la com-
pensacién de la existencia de carros en las zonas, no figure para nada la necesidad
de equipo que debian tener en cada momento, dato que en todos los ferrocarriles,
es la base en que se funda la compensacion y la razoén de ser de ésta. Cuandoe uno
no conoce todavia las caracteristicas del trifico, se siente inclinade a pensar que
las necesidades de transporte, cuya omisidn hacemos notar, pudieran haber sido
consideradas al fijar las dotaciones de carros a las zonas; pero si se considera
que estas dotaciones se mantenian invariables durante meses, y se recuerda lo que
hemos dicho respecto de que las necesidades-de las diversas zonas no mantenian
una relacién constantes en los diversos meses del afio, v an, dentro de cada mes,
se llega a la conclusion de que tal hipOtesis debe descartarse.

Cual era, entonces, el criterio que guiaba la determinacién de las dotaciones
" de carros?

Muchas veces, me hice esta pregunta y la hice también a las personas que es-
tuvieron en el Departamentode Transporte en la época en que se realizaba atn es-
ta operacién; pero nunca he podido tener una respuesta satisfactoria que pueda
dar como la verdadera. Creo, sin embargo, (y esta es una simple opinién personal),
que para fijar las dotaciones se tomaban en cuentz los dos factores siguientes:

1.° Las peticiones o indicacicnes que los Administradores de zona o los Inspec-
tores de Transporte hacian oportunamente a la Direccidon General, indicaciones
que eran el resultado de la experiencia personal de estos funcionarios respecto de
las necesidades medias de las zonas a su cargo. Estas peticiones, un poco abultadas
naturalmente, en prevision de una segura reduccién, al bacerse el prorrateo del
equipo disponible entre las cuatro Administraciones; debfan ser estudiadas pre-
viamente por funcionarios del Departamento de Transporte, que a su vez tenian
un juicio experimental formado respecto de ellas.

2.° Un poco, v talvez mas, debid influir el prestigio que cada Inspector de Trans-
porte se tenfa ganado ante la Direccin, o el mayor o menor empefio que pusiera
en sostener la efectividad de las necesidades de su zona.

Los inconvenientes de este sistema pueden resumirse como sigue:
a) Debido a que las dotaciones se mantenian por periodos largos de tiempo
invariables, no era posible amoldar la existencia de equipo en las zonas a las conti.
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nuas variaciones de sus neces_idades, lo que traia, ademas, como consecuencia, me-
nores probabilidades de utilizar convenientemente el conjunto del material rodante

b) Los constantes envios decarros de una zona a otra, sujetos al azar delosrec’
mos de las Administraciones que veian disminuir su dotacion, introducian un fact
de irregularidad en el servicio de trenes, tanto en el nimero de estos, como en s
conveniente utilizacién. Por otra parte, los movimientos del equipo vacio se efec-
tuaban con mucha frecuencia en sentido contrario de la corriente natural que in-
dica la estadistica del trafico, aumentando asi los recorridos indtiles.

¢) La adopeidn de una cuota fija de carros para cada zona habia acostumbra-
do alas Inspecciones de Transporte a no dar ninguna importancia al estudio de sus
necesidades, contentindose con constatar si tenfan en sus lineas mas o menos ca-
rros que su dotacién. Solo asi puede explicarse el hecho curioso de que un antiguo
'y prestigiado Inspector de Transporte, le contara al que habla, con el orgullo mas
sincero, que, hace varios afios, habia tenido la satisfaccion de movilizar toda una
cosecha con menos carros que la detacién, como lo podia comprobar con los esta-
dos de cituacion de equipo de aguella época, que guardaba cuidadosamente en su
caja de fierro.

Por las razones apuntadas, este procedimiento fué abolido en 1915, ¥ reem
plazado por el sisterna siguiente, ante las serias protestas de la mayor parte del
personal, que crey6 ver en estounaintromisién ilegal del Departamento d= Trans-
porte en la distribucion del equipo

El sistema implantado puede resumirse en los tres puntos siguientss:

1.° Se establecid un s6lo sentido para la circulacién del equipo vacio. En ge-
neral, éste fué de norte a sur, aunque se hicieron ciertas excepciones entre Santiago
v Valparaiso, (para el equipo carbonero, por ejemplo).

2. La Direccién General se reservd el derecho de fijar, periédicamante la can-
tidad de carros de cada tipo que debian pasar de una zona a otra, en el sentido de
la corriente de vacios, cada 24 horas. Estas cantidades de carros, que se han desig-
nado con el nombre de “cuotas de devolucién” debian ser formadas por los carros
cargados que hubiera en la direccién de la corriente, mas los carros vacios necesa-
rios para completarlas.

3.» Las Administraciones de zona comunicarian diariamente al Departamento
de Transporte el namero de carros de cada tipe, cuyo pedido hubiera quedado pen-
diente por falta de equipo, debiendo figurar en ese estado, no solament> los pedidos
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del dia no satisfechos, sino también todos los pedidos pendientes decarros acumu-
lados de dias anteriores.

Mediante este dato, que representaba la necesidad de carros de la zona a que
se referia, y qu~ recibio el nombre de “'deficiencia de equipo”, la Direccién General
se encontraba en condiciones de conocer diariamente, la situacidn relativa de las
cuatro zonas, v de poder, en consecuencia, establecer la compensacién entre ellas,
fundada en una hase positiva.

El medio para hacer variar la existencia de equipo en las zonas, consistia, co-
mo se comprende, en hacer variar ¢l monto de la cuota de develucion que debia
escurrir a través de las estacicnes que limitaban a unas de otras.

A fin de dar una ligera idea de la manera como influye la deficiencia de equi-
po en la compensacién de la existencia de carros en las zonas, he confeccionado
el grafico N.° 2,

Cada uno de los rectangulos que se levantan a partir del eje; frente a cada mes
{se refiere al afio 1918), representa con su altura, la deficiencia media de todos los
tipos de carros que tuvo la Empresa en ese mes. Cada rectangulo estd dividido
a su vez en cuatro partes, que representan la cantidad de la deficiencia total que co-
rrespondi6 a cada zona, principiando por la 1.* desde el eje, v continuando, suce-
sivamente con las zonas 2.2, 3.¢ v 4. (Todo expresado en carros de 20 in),

Debajo de éste, he. confeccionado un grafico auxiliar, en que cada una de las
cuatro lineas representa el tanto por ciento de la deficiencia total que correpondié
a cada zona en los diversos meses del afio,

Dos hecheos ilaman principalmente la atencidn en este grafico:

1.c Después de un maximum producido en el mes de Marzo, hay un brusco
descenso en Abril ¥ en seguida vuelve la deficiencia a aumentar hasta culminar
en un segundo maximum en Julic. Nuevo decrecimiento, en seguida hasta Noviem-
bre, v después, un tercer miximum en Diciembre.

2. Llama también la atencién el hecho de que no siempre a un aumento de la.
deficiencia de una zona corresponda un aumento del porcentaje que esa zona re-
presenta sobre Jas necesidades totales. En efecto, si observamos la 3.» zona, por ejem-
plo, en el mes de Enerc, vemos que con una deficiencia de 980 carros, representa un
529, de la deficiencia total de ese mes, mientras que en los meses siguientes, en que
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sit deficiencia ha aumentado a mas de 1000, su importancia respecto de las otras
zonas ha disminuido, en forma que sélo representa el 48 al 339 de las necesidades
totales. Casos como este podemos observar muchos, que corroboran lo que decia-
mos hace poco, al hablar de la necesidad de que estos servicios fueran manejados
por una sola entidad. Podemos indicar otros:

La 1.= zona en Enero con una defliciencia de 215 carros representa ol 11,4%
del total, v en Febrere, con 205 carros baja a 7,8%,.

Entre Marzo v Abril la 2.» zona baja su deficiencia de 855 a 775 carros v en
ambos meses su importancia estd representada por un 29,297

La 4.= zona baja su deficiencia entre Julio y Agosto, de 840 a 790 carros, mien-
tras que s¢ importancia aumenta de 25,9 a 26,8%,.

La 3.» zona, entre Noviembre vy Diciembre, aumenta su deficiencia de 1535
a 1975 carros, ¥ sin embargo, su importancia disminuye de 66,8 a 57,89.

Este hecho tienc la mayor importancia en las relaciones de! Departamento
de Transporte conlas Administraciones de zona, a causa de que las Inspecciones de
Transporte de estas (illimas, nosiempre se dan cuenta de que, siendo el equipo dis-
ponible en la red una cantidad constante y la deficiencia total una cantidad varia-
ble, no es posible mantenerles en cada momento una existencia de carros en su zona,
proporcional al valor absoluto de su deficiencia, sino que ella debe ser proporcional

~ al valor relativo, que en el grafico estd representado, en la parte baja, por las cur-
vas de porcentajes.

Nada hay mas dificil que convencsr a una Inspeccidn de que, cuando su ne-
cesidad de carros ha aumentado, es preciso, sin embargo, que se contente con te-
ner menor cantidad de equipo, como seria el caso de la 3. zona, por ejemplo, entre
1os meses de Noviembre v Diciembre que indica el grafico; y no es raro oir comentar.
en términos jocosos unas veces, o indignados, otras, estas “arbitrariedades de los
técnicos, que van a terminar por arruinar a la Empresa”.

Voy a procurar explicar ahora, suscintamente, la causa de las fluctuaciones
del valer de la deficiencia, a que me referi hace un momento:

El aumento producido entre Enero y Marzo, fué debido a la movilizacién de
de productos agricolas, principalmente cereales, cuya cosecha se realiza en ese pe-
riodo. Cuando esie acarreo principiaba a decaer, se presentd, simultaneamente,
juntocon la necesidad de movilizar los productos de la chacareria (papas y frejoles),
la wrgencia del transporte de ganado desdeel sur, principiando al mismo tiempo.a
aumentar poco a poco la demanda de carros para maderas, cuyo acarreo se restrin-
ge en el veranopara dar preferencia a la cosecha. Activada la movilizacién de estos
articulos, en forma de compensar la falta de acarreo a que los habia sometido «]
pericdo de transporte agricola, logicamente principié a disminuir la demanda de
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carros a partir el mes de Agosto. Cabe observar en este periodo que si los made-
Teros no estuvieran habituados a la restriccion del transporte de sus productos dus
rante el verano, vy solicitaran desde Encro todo el equipo que necesitan, el maxi-
mum de todo el afio se produciria en el mes de Marzo. -

La brusca subida de la deficiencia en el mes de Diciembre, se debe a dos ra-
ZOnes:

1.» Los madereros procuran en este mes transportar la mayor cantidad posible,
a fin de asegurarse un stock para los meses de verano, y elevan, en consecuencia,
sus pedidos, haciéndolos igualarse a la existencia de maderas que tienen en depé-
sito en las estaciones de la frontera.

2. Muchoz agricultores, principalmente en el sur, se abstienen de movilizar
en el verano toda su produccidén de cereales, y guardan en sus bodegas una par-
te, que a veces suele ser importante, en espera de m=jores precios o de facilidades
para exportar; v es muy frecuente observar que solamente se resuelven a colocar
esos productos cuando ya la nueva cosecha va a venir a ocupar las bodegas de las
haciendas.

Si en lugar de analizar los valores de la deficiencia de equipo en 1918, como
lo hemos hecho, hubiéramos elegido un afio cualquiera de los Gltimos pasadosr
habriamos podido ver las mismas caracteristicas, con pequefios desplazamientos
de &pocas; ¥ en todo caso habriamos comprobado que 1a Empresa no tiene un solo
mes en el afio en que todos sus transportes estén al dia. En una palabra: que sus ele-
mentos SON €5Cas0s.

Harto elocuentes han sido las cifras presentadas por los colegas que me han
precedido en esta tribuna para que yo pretenda agregar nuevos razonamientos
encaminados a demostrar que el material de que dispone la Empresa no corres-
ponde en cantidad y calidad a las crecientes exigencias del trafico. Creo necesaris,
sin embargo, hacer notar algunos de los principales inconvenientes que trae consi-
go esta situacién de constante deficiencia en los acarreros. Estos son:

1.2 Aumento de los gasios de lg explotacion sin beneficio para nadie.—Hace un
momento, llamé la atencién hacia el hecho de que el no poder atender oportunamen-
te todos los pedidos de carros, a causa de la falta de elementos, significaba a la Em-
presa el verse obligada a despachar equipo vacio desde estaciones en que podria
aprovecharlo desde luego, hacia los puntos en que hay carga en mayor cantidad
o de fechas miucho mas atrasadas. Estos recorridos indtiles de vacio, recargan, co-
mo es natural, no solamente los gastos de traccion, sine que también los de ccnser-
vacion del material rodante, y contribuyen a disminuir la utilizacién del equipo

Muchos de los presentes habrén tenido ocasion de observar que en los meses
de verano circulan numercsoscoches de viajeros con muestras manifiestas de haber
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salido de los talleres a medio reparar, sin estar pintados, las mas de las veces; y se-
guramente todos habran observado el triste aspecto que presentan las estaciones
llenas de carros, que deben esperar durante horas enteras para poder pasar a las
Iineas de descarga o a los desvios particulares.

Todos estos pequefios detalles, que estan hablando-al viajero de las deficiencias
de 1a Empresa, y muchos otros que no cito, contribuyen en mayor o menor escala
a aumentar los gastos de la explotacion.

2.0 Relajacion de lg disciplina v de la moralidad del personal.—Mientras mayor
es la escasez del equipo que se puede destinar al acarreo de un producto cualquiera,
mayor es también la diferencia entre el precio de ese articulo en el punto de produc-
cién v el punto de consume, y por lo tanto, aumenta el beneficio que se obtiene del
transporte de una cantidad dada de & Es muy 16gico, en consecuencia, que esta situa-
cién de deficiencia en que se halla la Empresa, cree, alrededor de la demanda de
" carros, una serie de intereses poderosos, que ejercen constantemente accion sobre el
personal de la linea, en las formas mas variadas; desde la recomendacién ante los
jefes para conseguir ascensos o aumentos de personal, el obsequio disimulado, la
oferta de ocupaciones especiales, muchas veces sin que respondan a una necesidad
efectiva, como medio de proporcionarle indirectamente una propina, hasta la coi-
ma descarada, que asccia al empleado venal con el cliente inescrupuloso.

Todo esto, que no es, por cierto, el producto de la imaginacién del que habla,
ocurre necesariamente en las empresas de transporte gue nod Jdenen elementos para
atender bien a todos; v por muchos y muy eficientes que parezcan los remedios
que se procure poner a este mal, no hay ninguno capaz de extirparlo de raiz, a me-
ROS que sea el mejoramiento de los medics de acarreo para producir la normaliza-
cion de los transportes.

El empleado que se deja llevar por este camino peligroso, ya nopertenece a
la Empresa que lo paga, pierde poco a poco el respeto a su jefes, que se convierten
en obstaculo para el éxito de su negocio, abandona facilmente sus cbligaciones y
se apega al puesto como el parasito al arbol de cuya savia se sustenta.

3. Perturbaciones conslanies en los negocios, que sustraen a mucha genle de
lales aclividades.—Supongamos que después de un periodo de varios meses, ¢n que
la demanda de transporte para un articulo ha aumentado constantemente, a causa
de que la Empresa debe destinar sus elementos a otros productos de mayor urgen-
ca, se encuentre ésta en condiciones de efectuar bruscamente un acarreo de ese
producto. (Qué ocurrird? _

Como es natural, todes los tenedores del articulo se- apresuran a aprovechar
esta bonanza en los transportes; pero solamente algunos de ellos, los que logran Ile-
gar primeros, pueden vender a los precios del dia del embarque, pues, a medida
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que los convoyzs van vaciando su carga en la estacién dz término, el precio ficti-
cio creado por la falta de acarreo desciende hacia la normalidad, para pasar mu-
chas vacas bajo ese limite, caando la afluencia del producto 21 mercado es superict
a la demanda.

Y no es raro ver en tales casos, que muchos que crayeron realizar una pingii:
utilidad, tengan que ramatar sus productds al mzjor postor para pagar el bodegaje.
Lo mas grave de esta situacién es que con estas fluctuaciones del valor de los ar-
ticulos no se beneficia el consamidor, que sizmpre debs pagar el precio alto, sino
los gue se dedican a la expeculacion.

Si me= he extendido demasiado en las consideraciones que precaden, dejando
a un lado el punto principal de que hablaba, de la distribucion del equipo, es por-
que cree que la simple comparacidn del sistema implantado para efectuar esta labor
por la actual administracién, con el que existia anteriormente, basta para darse
cuenta de que aguel estd mas en armonia con las caracteristicas del trafico; pussto
Que, como hemos visto, permite compensar, en todo momento, las necesidades de
las zonas con sus efectivos de material rodante.

Por otra parte, me ha guiado a insistir en forma mas extensa sobre la deficien-
cias de transporte, la conviccién que tengo de que asi como es deber patriético el
exponer la necesidad que tiene la Empresa de modernizar y ampliar sus elementos
e instalaciones, no lo es m=nos el de hacar resaltar los inconvanientes que crea el
actual estado de cosas.

IV. PLAN DE EXPLOTACION.

Servicio de carga.— Desde el punto de vista de 1a forma de hacer las expeadicio-
nes de carga, la Emoresa distingue dos clases:

1.» Sobornales, o sea, expedicion=s cuyo peso es inferior a 10 tn.

2,° Carros completos, 0 sea, expedicionas cayo paso es superior, o se estima su-
perior a 10 tn.

Enel primer caso, el remitente paga el fiete correspondiente al peso que trans-
porta v la Emoresa se encarga de arbitrar €l medio de efectuar el acarreo en las
condiciones que le sean mas favorables. En el segundo caso, el remitente ocupa
con su carga un carro de la Empresa, que él tizn2 derecho a completar hasta el to-
n:laje total d= regisiro, y paga el flete segiin este tonzlaje, cualquiera que sea el
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peso efectivo de la carga con gue lo ocupa. El carguio v la descarga en .este caso,
pueden efactuarse por la Empresa ¢ por el interesado, si asi lo desea éste.

Estas dos formas de despacho, dan lugar a dos diversas clases de transporte,
cuyas diferencias procuraré explicar.

En el caso de los sobornales se trata de recoger, a lo largo de toda la linca una
cantidad de bultos de dimensiones, peso y naturaleza muy variables, cuyo nitmero
despachado diariamente por cada estacién no es constante; y entregarlos uno a uno,
en sus respectivas estaciones de destino. D¢ aqui fluyen, naturalmente las caracte-
risticas de los trenes que debzn efectuar este trabzajo, ¥ que podemos definir como
sigue:

A. Los trenes sobornaleros, salve cxcapcionss de que hablaré mas adelante
tiznen una dotacién constante de carros, en su mayor parte cerrados.

B. La necesidad de tomar v dejar en cada estacién un cierto nimero de bultos,
los obliga a permanecer detenidos durante un tiempo large en cada una de ellas,
a fin de efectuar los movimientos necesarios para entrar a los desvios de la bodega,
colocar los carros frente a las puertas de ésta y procedsr a efectuar el carguio o des-
carga de bultos,

C. Al pasar 1a carga de poder del hodeguero remisor al cuidado del conductor
del tren, o de manos de éste a poder del bodeguero de la estacién de destino, cada
uno de estos funcionarios, sucesivamente, se hace responsable de los bultos gue re-
cibe, lo que les obliga a efectuar esta opcracién en forma muy detallada.

I. Debido a la variedad de la carga que recibe cada carro, y a la diversidad
de destinos de las diferentes partidas, el aprovechamiento de la capacidad del equi-
po destinado a sobornales es muy bajo (30 a 409 en el m=jor de los casos), y a cau-
sa de las numerosas y prolongadas detenciones el recorrido 1til efectuado por los
carros es muy reducido. Este se reduce mas todavia, a causa de 'que 1os trenes sobor-
naleros pueden correr solamente de dia, en las horas en que las bodegas estan abier-
tas (Dificilmente puede obtenerse un avance mayor de 250 km. en cada 24 horas).

E. Como consecuencia de las detenciones prolongadas, que suman general-
mente un tiempo igual al que el tren emplea en marcha, las locomotoras de estos tre-
nes se aprovechan en forma deficiente v los consumos de combustible, como todos
los demas gastos que varian con el tiempo, son mayores ¢n este servicio que en
cualquiera otro.

D: las principales carateristicas que dejo enunciadas, se deduce la conclusién
-de que los trenes sobornaleros deben ser reducidos al menor ndmero posible, para
disminuir el mayor gasto que ellos significan, reducir el nimero de carros mal apro-
vechados y facilitar el control sobre este servicio en que son tan fAciles las pérdidas
de mercaderias. Su pequefia velocidad comercial y la dificultad que tienen para
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amoldarse.a horarios fijos, los convierten ademas, cn estcrbos para la movilizacién
de los demas trenes.

En el servicio de carros completos todos los factores perturbadores que hemos
anotado, pierden su importancia o no existen; porque, si bien es.cierto que también
es necesario recoger en muchas estaciones, uno a uno, los carros cargados o repar-
tir los vacios, en cambio hay varias circunstancias que hacen esta operacion menos

complicada.
En primer lugar, como lo observamos al hablar del trafico, existen corrientes

importantes de carros cargados y vacios a grandes distancias que permiten la for-
macion de trenes de composicion invariable, y que no necesitan detenerse en el viaje
mas que en los puntos de cruzamiento o para hacer agua o carbén. La velocidad
comercial en tales casos puede ser la maxima que permitan los elementos de gue
dispone, ¥ la utilizacion del equipo en cuanto a capacidad y recorrido tiende también
a hacerse maxima.

Aun en el caso de los trenes que deben distribuir equipo vacio o recelectar los
carros cargados, sirviendo las corrientes locales que observamos en el grafico N.o 1,
siempre las condiciones son mas favorahles que en los sobornalercs; porque su labor
en las estaciones se reduce a tomar o dejar equipo sin preocuparse de las operaciones
de carguio o descarga, porque necesitan menos personal, y, finalmente, porque
siendo sus velocidades comerciales superiores a las de aquellos, todos los gastos
variables con el tiempo resultan menores. No hay, ademds, inconveniente para que
estos trenes circulen a cualquiera hora.

Como toda organizacion desbe ser precedida del conocimiento de las necesida-
des que debe servir ¥ de los inconvenienies que es preciso subsanar, curante el pri-
mer periodo de la actual Administracién de la Empresa no se introdujeron varia-
ciones sustanciales en el servicio de trenes.

Este servicio se caracterizaba principalmente por el acentuado regionalismo
que presidia la formacién de los itinerarios, que cada Administracién de zona pro-
yvectada aisladamente, salvo raras excepciones, en que mediante el acuerdo de dos
0 mas de ellas, se llegaba a dar combinacién a algunos de sus trenes en las estaciones
limitrofes. Otra caracteristica era la profusién de los trenes destinados al transpor-
te de sobornales y la frecuencia con que los de carros completos eran encargados
también de efectuar este acarreo.

Pero si las combinaciones de algunos trenes se habian impuesto como el resul-
tado de una larga experiencia, para permitir los viajes directos a lo largo de la red,
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1 faita de =epirit de estudio y la tendencia de cada zona a proceder por su cuenta,
hibian andlado esta ventaja. La ccmbinacién mas importante entre las zonas es-
taba fealizada por un tran ganadero que permitia viajes directos de Osorno a San-
tiago, pero, debido a la razén apuatada y a que casi siempre se atrasaba, en el he-
cho guedaba en iguales condicionss qae cualquicra de los demas trenes sin cormbi-
nacién v el equipo se acumulaba en las estaciones que limitan dos zonas, sin orden
ningun'o, para dar lugar a la frrimacién de nuevos trenes.

Trataré de explicar ahora de qué manera el Departamento de Transport- or-
ganizd este servicio.

Trenes sobornaleros.—El trabajo de recoger y distribuir carga al detalle, que,
como hemos dicho, estaba entregado a muchos trenes con el consiguiente perjuicio
para la economia de la explotacién, fué entregado a un s6lo tren que circularia dia-
riamente en ambos sentido en cada uno de los sectores en que se dividié la linea
para este efecto. Solamente en la proximidad de los grandes centros como Santiago
v Valparaiso, se consultaron trenes sobornaleros auxiliares. Los sectores en que se
dividi6 l1a linea fueron determinados de manera que permitieron hacer el servicio
entre sus extremos, en las horas habiles del dia, en lo posible, procurando al mismo
tiempo que principiaran y terminaran el alguna estacion importante.

Con tal objeto se eligieron BARON, ALAMEDA, TALCA, CHILLAN, RENAICO, TEMU-
€0, OSORNO Y PUERTO MONNTT, entre las cuales estaban comprendidos siete sectores.

El trabajo de estos trenes estaba proyectado en la siguiente forma:

El tren que corria un trozo cualquiera de la linea debia hacer el servicio local
entre estaciones de ese trozo, y recibir carga para los trozos siguientes, en carros
que destinaria especialmente para las estaciones de cada sector. Al mismo tiempo, de-
beria entregar la carga que hubiera recibido, procedente del o de los sectores an-
teriores.

Al llegar a la estacién de término de su jornada diaria, si habfa trabajado en
buenas condiciones, debia llevar uno o varios carros completos con sobornal (o
préximos a completarse) destinade a cada uno de los sectores siguientes. Estos
carros se retiraban del tren v eran agregados a trenes de carros combletos, a finde
que avanzaran, durante la noche hacia su destino. Al llegar cada uno de estos ca-
rros a la estacién inicial del sector para el cual llevaba carga, debia ser agregado
al tren sobornalero de ese dia, 2 fin de que se encargara de efectuar el reparto de las
expediciones. Para mayor claridad, voy a dar un ejemplo:

El tren que corriera un dia entre Santiago y Talca, llevaria entre sus carros,
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uno destinado al sector Temuco - Osorno, por ejemplo. Al llegar a Talca'en la tar-
d>, ese carro, si ailin no iba completo, debia serlo con la carga que la bodega de Tal-
ca tuviera para el mismo destino, después de lo cual, un tren de carros completos
lo arrastraria durante !a noche, en forma que pudiera llegar en el menor tiempo a
Temuco. En esta estacién debia ser agregado al tren sobornalero que hacia servicio
hacia Osorno, a fin de efectuar el reparto de la carga entre las estaciones de ese
trozo.

Este procedimiento permitia:

1.c Evitar a las expedicipnes que van a largas distancias el tener que hacer
todo el viaje lentamente en el tren sohornalero, que, como hemos visto, no puede
correr durante la noche.

2.o Hacia postble acumulacién de expediciones con el mismo destino en carros
que podian ser completados y bien utilizados.

3.0 Permitia especializar a cada conductor en el conocimiento de un deter-
minado sector de la linea, en el cual serviria permanentemente, bien controlado
por la Inspeccitn respectiva.

No fué posible, sin embargo, llevar a la practica este servicio, a causa de que
las Administraciones de zona estimaron que el paso constante de 1a carga, de un fun-
cionario a otro, se prestaria a muchas pérdidas de expedicionss y seria imposible
determinar al empleado responsable. En la Empresa existe desde antiguo la tradi-
cibn de que el mismo funcionario que recibe una expedicidn de carga cuide de ella
durante el viaje y la entregue en la estacién de destino; sin embargo, en todas par-
tes donde se realiza el servicio en forma analoga a la que se desed implantar, basta
con despedir de la empresa a todo empleado que figure un cierto nimero de veces
complicado en una pérdida de carga, para que el mal no se generalice. Si en todas
partes se pensara como en la Empresa, serfa imposible el servicio de encomiendas
internacionales.

Fué preciso, por lo tanto, permitir que cada conductor continuara recorriendo
sucesivamente cada uno de los siete sactores de la linea, y prescindir del avance
rapido de los carros que se completaran, para que el mismo conductor pudiera en-
tregar la carga en su destino. Asi se salvd el escripalo, pero se pardid la mayor
ventaja del sistema, que consistia en la rapidez. En tales condiciones el servicio
resulté un fracaso, pues un solo tren no podia ir acumulando carros cargados a lo
largo de toda la linea, sin desatender mruchas estaciones por faita de espacio o de
arrastre.

Posteriormente, se puso en préctica un servicio que consistia en hacer circu-
lar trenes que servian de dia en un sector, avanzaban de noche a través del siguients
servian de dia en el subsiguiente etc., con lo cual se lograba reducir casi a la mitad
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el tiempo de viaje para las expediciones a larga distancia y se podia economizar
equipo debido a la mayor velocidad comercial de los trenes; pero este sistema no
tuvo éxitoa causa de que e] personal de las Inspzccion=s d2 Transporte no esté pre-
parado todavia para atender servicios qu= envuslvan alguna complicacion o que
requieran atencién constante.

Trenes de carros complelos.—Dos aspeactos bien definidos muestra, como he-
mos visto, este servicio. La recoleccidm de los carros cargados o el reparto de los
vacios, labor lenta por naturaleza, v el arrastre de los carros cargados o vacios a
larga distancia, hacia su destino. No es econdmico imponer a los carros que van
lzjos la velocidad comercial de los trenes gqus van tomando ¢ dejando carros en el
trayecto, de manera que se hizo diferencia entre é&stos dos servicios al proyectar
los trenes.

En efecto, se establecieron frenes:

a) De largo recorrido.—Destinados a servir de norte a sur la corrients d= carros
vacios de que hablamos al estudiar el trafico, v de sur a norts, el arrastre de carros
cargados a largas distancias. Estos trenes atraviesan diversas zonas v hacen servi-
cio de tomar v dejar carros solamente en las estaciongs de maniobras o en algunas
de importancia en que tengan detsncién consultada,

by Trenes colectores distribuidores.—Encargados, como su nombre lo indica,
de tomar carros en todas las estacionss y de repartir los vacios.

Para establecer la conexion entre estas dos categorias de trenes, se eligieron cier-
tas estaciones principales, designadas como de maniobras, v espaciadas de manera
que el tiempo necesario para recorrer de una a otra permitiera una jornada pruden-
te al personal de trenes y de maquinas.

Con tal objeto se eligieron las de Bardn, Alameda, Talca, S. Rosendo, Temu-
<o v Osorne.

Ademds, con el objeto de satisfacer durante el pariodo de cosechas el transpor-
te extraordinario que se produce en el sur hacia Talcahuano, se consultaron frenes
trigueros de lemporada, con itinerarios rapidos entre los puntos mas productores
de cereales y el puerto citado.

Debido a que no es posiblz detzrminar de una manera general, el niimero de
trenes de carros completos que deben ponerse en sarvicio, pues el trafico experimen-
ta continuas variaciones, se consultd un niimero mayor que el necesario en épocas
normales, lo gue permitiria elegir los mas adecuados para ponerlos en servicio en
cada periodo. El grafico N.» 3 muestra, en lineas generales, el conjunto de los trenes.
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TRABAJO EN LAS ESTACIONES DE MANIOBRAS

En el trozo de linea comprendido entre dos estaciones de maniobras sucesivas,
los trenes colectores-distribuidores deben realizar todo el servicio de detalle; tomar
carros cargados, distribuir los vacios, transportar de una a otra estacién del sector
que recorren, los carros que carguen unas con destino a las otras etc. En estas con-
diciones, su composicidon es bastante heterogénea cuando llegan en la tarde a la es-
tacion de maniobras, vy es en estos puntos donde se realiza la seleccion del equipo
por direcciones y donde se arman u ordenan los convoyes qua deben formar los tre-
nes de largo recorrido.

A. B. C. D. E. F. G. H.

Supongamos la linea AH. enlaque A, B, C...... H son estaciones de manio-
bras, v veamos como deberifa proceder la estacién D, por ejemplo.

Un cierto nimero de tren=s colectores-distribuidores llegaran a D procedentes
de C y de E, al mismo tiempo que alginos trenes de largo recorride deben también
pasar por D en ambos sentidos en las primeras horas de la noche. Todo el equipo
recibido por D es agrupado seg(n los sectores de la linea a que va destinado, y se
formaran de esta manera grupos para AB, BC, CD, DE, EF, FG, GH. Al pasar
el primer tren de largo recorrido en direccién hacia H, por ejemplo, traera equipo
para los sectores situados entre D v H. Los carros destinados al sector DE los de-
jard en DD para que un tren distribuidor los reparta entre sus estaciones de destino,
v al mismo tiempo se completara con equipo destinado a estaciones situadas mas
alla de B, principiando por los carros que van a los puntos mas alejados.

Debera principiar a completarse con carros a GH; si alin le queda espacio,
tomara carros para FG etc, $i es posible formar el tren de largo recorrido en D
con equipo destinado exclusivamente al sector GH, se comprende que ya no seri
necesario variar Ja composicién de él durante todo el recorrido DG, En tales condi-
ciones, el equipo llegaria a su destino en un tiempo minimo y el tren obtendria un
-aprovechamiento miximo.

El ejemplo que acabo de citar permite darse cuenta de la importancia gue
las estaciones de maniohras tienen en el éxito de la movilizacién, ya que de la for-
ma como trabajen, dependera el que los trenes de largo recorrido y colectores dis-
tribuidores puedan llenar eficlentemente su respectiva tnision. Nuestros trenss
de largo recorrido tienen velocidades comerciales, entre sus extremos, que fluctian
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entre 17y 19 km-h., de manera que hacen pocible los transportes a 1000 kms. de
distancia en tiempos~comprendidos entrz 52 y 52,50 horas. El plan de explotacién
consulta, dos desde Osorno a Alameda, uno de los cuales es ganadero, uno de Te-
muco a Alameda, uno desde San RosenZo, aparte de varios trenes entre Baron v
Yungay. '

Nada tiene de extrafio, por lo tanio, quc la movilizacidn mejorara inmedia-
tamente después de entrar en vigencia este plan de explotacidn, lo que ocurrid en
Agosto de 1917, Como vimos al hablar del trafico, el acarreo mas importante que
tiene la Empresa, de Agosto a Diciembre es ¢l de maderas, de modo que es este ar-
ticulo el gue mejor puede indicar el resultado obtenide.

En efecto, la estadistica acusa en ese afio la mas alta movilizaciéon de maderas
habida entre 1914 y la actualidad, como se puede ver por las cifras siguientes:

1914 trafico de maderas.. .............. ... 84 283 000 tn.kl.
1915 trafico de maderas. ............ ... . 136324000 "
1916traficodemaderas. ... ........... .. ... 145280000 "
1917 traficode maderas. ....... .. .. ... ..... 229466000 7 7
1918 traficode maderas. ......... .. ... ... ... 204 117000 " "
1919 (anormal) ~ ..., .. ... . ... . ..., 166008000 7

Véase grafico N.°5
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Ademas de estos datos, los siguientes, me permiten afirmar que el plan de ex-
plotacién de que hablo tuvo un franco éxito:

a) La movilizacién total de carga, que mediante los mayores esfuerzos, se tra-
taba de elevar, a fin de hacer frente al crecimiento del trafico, se habia podido au-
mentar entre 1915 v 1916 en 8,29, en el tonelaje movilizado v en 129 en el tone-
laje- kilémétrico (trabajo) y con esto ya parecia agotada la elasticidad de los ele-
mentos de la Empresa para amoldarse a nuevos crecimientos del trafico; sin em-
bargo, pudo obtenerse en 1917, con ¢l plan de que hablo, un aumento de 15%; en
el tonelaje movilizado, sobre el afio anterior y de 18%, en el tonelaje kilométrico.
(Grafico 6 y 6-bis).
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b} La movilizacidn de trigo en el afio 1918, primero en que regia el plan de ex-
plotacion durante el transporte de cosechas, fué la mas alta alcanzada hasta la fe-
cha (85 305000 tn-km.) y superd a la de 1917 en 22,3% v a la de 1916 en 21,59,
(Grafico 7).

c) No obstante el aumento que va experimentando afio a afio, la distancia
media de transporte, el niimero de ejes-kilometros gastados por cada tonelada de
carga transportada, bajéen 1917, de 97 que era el afio anterior, a 93, lo que acusa
un mejor aprovechamiento del equipo. Este valor se ha mantenido después,

d) La rapidez con que se mueve el equipo aumentd también, en forma aprecia-
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ble, coma puede verse obszrvando la disminucion del cozficiente de frecuencia de car-
guio, que representa el nimoero madio de dias qus trascurren entre dos cargios su-

cesivos de un carro. Este valor (calculado para la totalidad del equipo) habia’ fluc-
tuado entre 10, 6 v 11,8; en 1917 v 18 sz redujo a 9,6. Véase grafico N.» 4.
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Podria seguir adelante en la enumeracién de las ventajas obtenidas con el plan
de explotacién que he descrito, pero deseo decir dos palabras para explicar que en
las condiciones actuales de la Empresa no sera posible aumentar mas los beneficios
que de &l pueden obtznerse, ni aiin mantener 1os que se obtuvieron en el primer
tiemoo de su vigencia. El plan de movilizacion did resullados durante el tiempo en gue
las ensefianzas dejadas en las estaciones de maniobras por los ingenieres del Depar-
tamenlo de Transporte, (1) pudieron ser recordadas por el personal subalierno, que, de
paso, diré, es muy inteligente y bien intencionado para el lrabajo.

Cuando el tiempe fué borrande ese recuerdo v la labor inteligante y activa
de las Inspecciones de zona se hizo necesaria para reavivarlo, éstas no respondis-
Ton a las expectativas que se tenia de que serian capaces de mantener el servicio,
y poco a poco fué degenerando la eficiencia de la movilizacién a la vista de los que
la habian mejorado, v a quienes no quedaba mas recurso, dentro de sus atribuciones
legales, gue el muy pobre de dirigir notas a las Administraciones de zona para lla-
mar su atencidon sobre las deficiencias del servicio.

Hz= citado este hecho, aunque me es doloroso hacerlo, porque tengo la més pro-
funda conviccibén de que, si bien es cierto, que la Empresa necesita impostergable-
mente muchos elementos materiales, necesita también, y ante todo, los medios
para msjorar radicalmente sus elementos humanos; sin lo cual podra obtener m:y
poco provecho de las inversiones que haga.

Es alli donde, a mi juicio, reside el mas grave, el mas profundo de los males

de la Empresa.

Aunque la organizacién del servicio ha constituido, como he dicho, la mas cons-
tante preceupacion del Departamento, no ha descuidado éste tampoco el estudio
de las mejoras de caracter material.

Las necesidades de equipo, el mejoramiento de las estaciones, el estudio de un
plan racional de sefiales, son otros tantos problemas cuya solucion tiene en estudio
©0 va terminada el Departamento.

La exposicién de estos estudios v de sus resultados, lo mismo que lo que ticne
relacién con los estudios de tarifas, de ekplotacién de las estaciones, del trabajo

(1) Con motive de la implantacidn del «plan*, los ingenieros de Transporte tuvieron tran-
sitoriamente ingerencia directa en el servicio activo y aprovecharon la cportunidad para instruir
al personal de las estacionss de maniobras v de los trenes.

Ingenicros 13
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del personal ¥ mucho otros, cada uno de los cuales daria materia para un estudic
especial; no cabe dentro de los limites de esta conferencia, ya demasiado extensa.

Deseo solamente decir unas cuantas palabras sobre la {inica mejora material
de que ha podido disfrutar la Empresa, en medio de su precaria situacién econdémi-
ca, debido a la buena voluntad de una casa importadora, Me refiero a la instala-
cion del teléfono de llamada selectiva, hecha por los sefiores Scriven Hnos., por
cuenta de la Wastern Electric Co., entre las estaciones de Barén y Tiltil.

Este sistema de teléfono se caracteriza por las siguientes condicicnes:

1. Los aparatos estin montados en paralelo sobre una doble linea metalica,
en la cual puede instalarse ademds, un circuito telegrifico, que funcicne simulta-
neamente con €l teléfone.

_ 2. Un dispositivo especial de tipo selectivo, de corriente alterna, permite a la
oficina central llamar a cualquier puesto secundario determinado, mediante la ma-~
niobra de una pequefia llave, en un tiempo inferior a 10 segundos.

3. La conversacion no es secreta: de cualquier puesto es posible cir lo que se
habla entre la central y una estacién.

4. Cada vez que la campanilla de llamada suena en una estacién, la central
puede comprobar este hecho, mediante un ruido vibratorio que se produce en el -
receptor.

Las ventajas de este cistemna telefénico pueden resumirse como sigue:

a) Bajo costo de instalacion debido a que es posible utilizar lineas existentes.
del circuito telegrafico, cuando son de busna calidad.

Para utilizarlas es necesario efectuar previamante una trasposicién de los hi-
fos cada kilémetro y algunos otros gastos para instalar las entradas de linea en las
estaciones, todos los cuales, incluyendo mano de obra, los estima el ingenisro ins-
talador en § 1 060 oro de 18d., por cada 100 kilometros de lin=a en la cual hayan
20 estacicnes.

El costo de los paratos para una cantral puede estimarse en $ 2 000 oro de 18d
v ¢l de un puesto secundario de § 490 de la misma moneda. {La instalacién exis-
tent= consta de una central i de 23 estaciones, v su costo aleanza a $ 13 270 oro de
18d).

b) Permite obtenzr un buen aprovechamiento de la traccién, mediante el con-
trol de los trenes en marcha, operacién que puede verificarse desde la central te-
lefénica. Este control no se limita solamente a mantener aprovechado el esfuerzo to-
tal de traccidn, sino que abarca también las medidas encaminadas a fai:ilitér la
marcha de los trenes, reduciendo las detenciones iniitiles, combinando los-cruza-
misntos, disponiendo los remolques necesarios, dando preferencia a los convoyes
va comvletos, fijan”o Ias cstaciones en que los trenes mas lentos deben dar pésada
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a los mas rapidos y en general, a todas aquellas medidas en que la intervencién
del movilizader central se hace necesaria para cocrdinar los esfuerzos y las volun-
tades en el sentido de hacer mas eficiente el servicio.

Los trenes de carga entre Valparaiso y Santiago, cuyo tiempo de viaje segin
itinerario, fluctiia entre 12 y 14 horas, cumpolian dificilmente el horario y muy a me-
nudo aumentaban el tiempo a 15 y 16 horas.

Mediante el control telefénico se logrd hacer cumplir los tiempos de itineraric,
y aiin ha sido posible reducirlos a 10 horas (y hasta 8 excepcionalmente). Estas ex-
periencias, realizadas en una linea dificil como es la citada, con un trafico intenso,
v en la cual no todas las estaciones estan dotadas de teléfono (hay solo hasta Til:il
iltimamente), permiten formarse idea de las ventajas que es posible obtener m=-
diante el empleo intenso del sistema de tren-control telefénico. Es justo ‘dejar cons-
tancia de que la realizacidén de estas experiencias ha sido obra de los ingenieros de
transporte, habilmente secundados por los de traccién.

En efecto, inicid el trabajo y le di6é forma don Javier Lagarrigue, ex-inspector
de Transporte de la 1.® zona, v los ha continuado después del retiro del sefior Laga-
rrigue, el ingeniero de movimiento del Departamento, don Julio Padilla.

El control telefénico de los trenes, no es por otra parte, una novedad, sobre
cuyas ventajas pueda caber duda. En un articulo de la revista anglo americana
“The Worlds,s Work”, de Febrero del afio en curso, se puede leer que hace mu-
chos afios el Ferrocarril Pacifico al norte (Canada) establecid el control de sus tre-
nes por teléfono sobre una linea simple de 100 kms., y logré aumentar la capaci-
dad de 18 trenes que corrian por dia en cada sentido, a 25 trenes.

En la revista “Enciclopedia de telefonia y telegrafia de la Sociedad técnica
americana” (afio 1911) figuran los siguientes datos:

El primer circuito telefénico de Hamada selectiva, fué instalado en Octubre
de 1907 sobre 65 kms., de via culdruple, por el New York Central and Hudson
River Railroad. El segundo circuito fué instalado en Diciembre del mismo afio por
el Chicago, Burlington and Quincy Railroad, sobrz 74 kms., de via. Estas primeras
pruebas, hechas en los trozos de linea mas recargados, tuvieron pleno éxito, y el
desarrollo de la red telefonica ha venido en aumento constante.

En 1911 el Gitimo ferrocarril citado tenia en servicio mas de 20 circuitos para
el control de trenes per teléfone (ras de 45 kms. en via de mas de dos lineas, 200 km.
en via doble vy 2 220 kns. en simple via con un total de 286 estaciones).

Ese mismo afio habia en EE. UU. mas de 55 ferrocarriles que empleaban el
contro] de trenes por teléfons en las szecionss mas recargadas de trifico (sistema
de llamada selectiva) con ama longitud de 50 000 kms. de linea.

En 1914 entre EE. UU. y Cana-a el teléfono s2 empleaba para el control de
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trenes en 131 ferrocarrilzs, sobre un total de 138 000 kms. de via, divididos en 732
circuitos de llamada selectiva.

En otras partes del mundo el sistema zstaba implantado en 16 ferrocarriles
sobre 2 100 kms. de via. Esto en lo que se rafiere al empleo del sistema de llamada
selectiva, pues hay ademés varios {errocarriles que usan el control de trenes por
el sistema de teléfonos corrientas, principalmente en Inglaterra. Asi en el periodi-
co “Transporte moderno”, publicado en Londres el 17 de Julio del afio en curso, en-
cuentro la descripcion de un sarvicio de esta especie, instalado en 1915 en el Ferro-
carril Lancashire v Yorkshire.

¢) Otra de las ventajas principales del control telefénico es la de poder contro-
lar 1a marcha v trabajo individual de los carros, efectuar su distribucion, llevarles
un record que permita apreciar su rendimiento.

d} Muchas otras ventajas podria citar, como la facilidad de manejo por per-
sonal no especializado; la rapidéz en la trasmisidén de las Grdenes; la eliminacién
de numerosos estados telegraficos y escritos que las estaciones vy tren=s deben en-
viar a las inspecciones de movimiento; la facilidad para atender una movilizacién
anormal, ya sea motivada por accidents o por variaciones bruscas de! trafico. Pero
por encima de todas estas ventajas estd, a mi juicio, la de permitir al jefe del movi-
miento encontrarse en tedo instante ¢n contacto con sus subalternos.

Esta circunstancia hace posible:

1. Concentrar toda la responsabilidad del servicio en un sclo jefe, dandole los
medios de ejercer una autoridad efectiva.

2. La labor del personal de estacion=s y trznes es mucho mas eficiente, debido
a que la posibilidad de ser llamado a cada instante por el jefe, obliga a los emplea-
dos a prestar la mayor atencién al servicio.

3. Hace posible y atin conveniente la prescindencia de planes rigidos de movi-
lizaci6n, permitiendo adaptar el servicio en cada momento a las necesidades; pero,
como consecuencia, exige gue las inspecciones de movimiento estén servidas por je-
fes capaces de apreciar éstas y de medir las consecuencias de sus érdenes. El jefe ru-
tinario, habituado por muchos afios a un sistema dado de servicio, con miedo a la
responsabilidad que llevan consigo las medidas no previstas por los reglamentos,
ese jefe tan comin por desgracia en la Empresa; no podrd jamas obtener del tren-
control ninguna ventaja, porque é&stas derivan, como hemos visto, de la posibili-
dad de que el jefe sepa s2guir con el servicio las variaciones del trafico.

D= lo expuesto sobre el emoleo del teléfono se desprende unz conclusién inte-
resante, que podriamos expresar como sigue:

TODAS LAS VENTAJAS QUE ESTE SISTEMA PROPORCIONA TIENEN SU ORIGEN EN
EL HECHO DE QUE EL HACE POSIBLE LA CENTRALIZACION DEL SERVICIO.
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Yo me permitiria rogar a las personas que propician la organizacién descentra-
lizada del ramo de transporte, que meditaran en esta conclusién.

Antes de terminar, sefior presidente, me voy a permitir mostrar en la panta-
ila algunas fotografias de la central telefénica de Bardn, a fin de hacer ver la for-
ma como opera. Mostraré también algunas vistas de la central establecida en el
ferrocarril Lancashire v Yorkshire, de que hablé hace un momento.

Ahora, solo me resta agradecer la benévola paciencia con que han sido esci-
chadas mis palabras,

Noviembre, 24 de 1920.
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*Teléfono de ilamada selectiva: .-~Aparatos de que consta una estacién simple

Teléfono de da selecliva: —Conjunto de los de que consta una Central.—La fotografia muestra
- Central de Bai6n, y puede verse on ella ua parte de la mesa giraloria circular con el esquema de la li iea, des-
inaca a fzcilitar el control de los trenes.




«Teléfono de llamada selectivar.
Puede verse sobre 12 m231 la «Caja de llaves de llamada» y en frente de clla al controlador y al Inspeclor con
os receptores colocados.—El primero babla con las estaciones y ¢l segundo puede oir la conversarién mientras
rabaja para dar 6rdenes al cont rolador.

<Teléfono de llamada selectivas.
El Inspeztor oye la conversacin del coatrolador con las estaciones, mientras examina su casillero para el control
de los carros.



« 1eléfono de llamada selectivas.
Vista general de los aparatos y dela mesa giratoria circular para el control de treres.

_ “Teléfono de llamada selectivas.
Delalle de las esquemas de la 1in=a, dibujadoe sobre 1a mesa giratoria.— Al fondo puede verse ¢ Controlador, e
frente de la *Caja de llaves de llamadar.





