El senvicto y los gestos de la Empresa de los Ferracarrles del Estado ante fas observacianes
publicadas en 2 Prensa

por
Juan WaIDELE A,

Con mucha frectencia se han venido ocupando los diarios de analizar el ser-
vicio de los Ferrocarriles del Estado, va sea por medio de colaboraciones o editorial-
mente.

Primero fué para decir que el servicio desmejoraba 'y que ia movilizacion era
cada dia mas deficiente, materia de la cual se ocupé la Direccién General en oficio
N.o 745 de 4 de Junio altimo enviado al Ministerio del ramo; mas tarde la critica
se dirigio a las tavifas de la Empresa, que fueron presentadas como prohibitivas y
obstructoras de la produccién, y nuevamente la Direccién General volvid a ocuparse
de desvanecer los prejuicios enr que se fundaban estas observaciones, en carta a la
Sociedad Nacional de Agricultura de 18 de Julio (N.os 220[3940) v en oficio al sefior
Ministro del ramo, de 28 de Agosto (N.0s 220]4914); posteriormente. los cargos se
concretaron a los “‘gastos excesivos” v a la canlidad de empleados que ocupa la Em-
presa, punio. este Gltimo, en que se ha legado a afirmar los mayores absurdos,
hasta decir que existian en Ia Empresa doce mil empleados de mas.

Entre las publicaciones mas recientes, pueden citarse:

1.0 El edilorial de “El Mercurio™ de 21 de los corrientes, en que se afirma que
“se eslima en no menos de cinco mil el nimero de empleados tniitiles introducidos por

<y

la politiqueria en esa reparticion (la Empresa)”, v se recuerda una afirmacién hecha
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por don Carlos Lanas en el Scnado, a fines de Agosto, seglin la cual habia en la Em-
presa “un exceso de 10 a 12 mil empleados”.

2.0 El ediforial de “El Sur” de Concepeion, de 17 del mes en Curso, se ogupa
también de la Empresa y dice, entre otras cosas: ' Is medida de suma dureza, en las
actuales circunsiancias, pensar en una nueva alza de Yas tarifas v parece ser justificado
el aserlo de que hay en la Empresa personal superfiuo, cuyd atencion econbmica—de mds
barece manifesiarlo—tiene que contribuir a que se conciban proposites como el ante-
rior’.

A continnacidén se consignan algunos datos que refutan las observaciones alu-
didas;

l.>—DF LA EFICIENCIA DEL SERViCIO_DE MOVILIZACION

En este aspecto del problema ferroviario hay que distinguir dos cudstiones

que ordinariamente sc confunden:
a) La cepacidad de la Jompresa para atender con oportunidad el transporte.

b} La forma como 1a Superioridad de la Empresa utiliza los elemenios de que dis-

pone para efectuar el acarrco.

- Respecto del primer punio, es evidente que la Empresa no esta dotada de elemen-
tos en 1a cantidad y de la c_alidad_ necesarias para efectuar un buen servicio de mo-
vilizacidn. _ ' o '

Si han crecido sus efectivos de material rodante- en cierta proporcidn, v si al-
guna de sus instalacioncs han sido o estan en vias de mejorarse, el hecho es que ese
crecimiento no ha logrado colocar a la Empresa en condiciones que guarden rela-
cidén con el desarrollo del pafs. (Esta en estudio, y préximo a terminarse, un pro-
grama de las obras y adquisiciones més indispensables para lograr esta finalidady.

En cuanto al segundo punio, puede de;:irse que la Empresa ha realizado v con-
tintia realizando los mayores esfuerzos para evitar en cuanto es posible los incon-
-venientes de su falta de elementos. . '

Como datos ilustrativos de que ¢l material no esta mal utilizado, pueden ci-
tarse los siguientes: ' N

. En el servicio de pasajeros a Empresa dispone de 0.746 coches por cada millén

dé pasajeros-ki'tmetros movilizados.
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Si comparamos esta cifra con la de algunos ferrocarriles extranjeros, que han

debido sufrir después de la guerra, las consecuencias de la escasez de material. puede

verse que la Empresa ha debido realizar un esfuerzo para atender este servicio:

N.o de coches por Pasajeros kme.
LINEA ANO cada millon movilizados por
de pasajeros un coche.
kms. movilizados.

CChile {(Red Centraly ... ... ... ... ... 1923 (1.746 134G 338
Estado Fravcés........ ... . ... ... 1921 1.323 755 509
Alemania ... .. .. ... 1922 (3.930 1074948
Estados Unidos . ........... IV 1921 0.974 1105004
Central Argentina ................... 1921 .853 1171482

En el servicio de carga ocurre algo semejante, comro ypueds verse on el cuadio

siguiente:

-~

Chile (Red Central

Estados Unidos, ... ... ... ... .. ..., 7
Central Argentina

Tons. de equipo | Tons, kms, .
por cada de carga
ANO millén de tons. | movil. por
kms. de carga | cada lon. de
movilizada equipo.
1923 - 156.87 6 374
1921 178,80 5562
1922 1565.73 6421
1921 199.64 5009
1621 241.63 4 138

Si de los cuadros anteriores la Empresa resulta \rentajc)samente colocada entre

ferrocarriles 1an hien organizacos y moedernos como los americanos, alemanes o

franceses, tomardo el trafico habido en 71923, puede decirse que en el presente afto

realiza {odavia un esfuerzo mayor. como puede verse por las siguientes cifras:
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MOVILIZACION DE CARGA ENTRE EL 1.° DE ENERO Y EL 31.DEF AGOSTO (RED CENTRAL)

ANOS Toneladas movilizadas | Toneladas Km. (tra-
‘ : ‘ hajo efectuado)

1924 oo 3293925 674 119285
1923 .o - 2 890 618 506 034 709
Aumento en 1924, ... .... . | 403 307 (14%) | 78 084 486 (13%)

Lo qué contradice las aseveréciones frecuentes en el sentido de que la Empresa
realiza cada dia una menor movilizacién. _ ' _

Puede citarse todavia otro hecho que revela el esfuerzo realizado por la Supe-
rioridad de la Empresa para hacer un servicio econdmico, va que no puede hacerlo
eficiente por falta de elementos:

CONSUMO DE CARBON EN TONELADAS POR CADA MILLON DE UNIDADES DE .TRAFICO :

ARNOS Toneladas
=de carbhén
1910 . ... 362
1910, ... 370
1912, .. . o 380
1913 ... 391
1914 0 L. 362
1915, .. . 338
1916. ... .. ... ... 302
1917, ... 263
1918, ... .. ... L. 267
1919, ... 265
15?2'0 ................ 265
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1922 ... L. e 266
1923, ... .. . o0 257
1924 (seis meses)... (1) 259

2.°—1LAS TARIFAS

Los cargos que se suele hacer a las tarifas son los siguientes:

¢) Que entraban la produccion,
by Que son un pesado gravamen para la agricultura, v

¢} Que, como son muy altas, han llegado a hacer posible ¢l transporte por

carretas v camiones en clertos recorridos.

" Respecto del primer carge a) basta recordar lo que ha declarado oficialmente
la Sociedad Nacional de Agricultura, en el sentido de “qw el crecimiento de las ne-
cesidades de transporte del pais es mayor que el aumento de la capacidad de fransperfe
de tos Ferrocarrifes del Estado”, para comprender que la produccién r.o-esté entrz-
bada por las tarifas, si bicn pusde estarlo por la falté o escasez de elementos de la
Empreza. Puede agregaree, ademas, que o demanda de equipe no aousa tampoco uvn
retroceso, ni*siguicra un estancemiento de la produccién, sino que, por el conlraric,

manifiesta un france aumenfe, como puede verse en seguida.

TONELAJE DE CARGA PARA EL CUAL EXISTIAN PEDIDOS PENDIENTES DE EQUIPO
EN LAS FECHIAS QUE Sfv INDICAN

FECHAS AND 1924 ANO 1923
Enero 5....... ..o R 38200 31360
Febrero 2... ...... ... .. ... .. R - 6718 35080
Marzo Lo .o 98989 73400
Abril B 166949 71080
Mayo 3...... .. e 171340 193260
Junio 7

...................................... — 180180 V898D

(1) Para calcular esta cifra sc ha reducido el valor de las unidades de trafico
en un 39 aproximddamente, que corresponde a la parte del trifico total hecha
mediante traccidn eléctrica,
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Julio 5. ... ... P 138400 - 34260
Agosto 2. .......... .. e - 159760 20190
Septiembre 6.. . ... : 110G50 13510
Septiembre 13...... ... ... ... 106290 13460

En cuanto al segundo cargo b) de que las tarifas sean muy altas v constituyan
in pesado gravamen para la produccién, puede decirse lo siguiente:

La apreciacion de si una tarifa es alta o baja csté sujeta al estudio de los nume-
rocos factores que intervienen en su determinacién, pudiendo sefialarse entre ellos,
como predominante, ¢l que se refiere a los gastos de explotacion. .

Es posible, sin embargo, formarse ura idea al respecto, mediante alguros de los
dos procedimientos siguientes:

a) Por el estudio de los gaslos de la explotacion y de (05 resulfados economicos
de la misma. Silos gastos son exagerados o las utilidades excesivas, las tarifas po-
dran estimarse altas, pero si cso no ocurre: si los gastos estan encuadrados en limi-
tes racionales v si las utilidades son bajas, nulas o regativas, es evidente que las ta-
rifas o podran estimarse altas. (Elestudio de los gastos lo haremos en el capitulo 3).¢

b) Mediante la comparacién de las entradas medias por unidad de trafico
entre diversas empresas del mismo pafs. a fin de reducir los errores que puedan pro-
ducirse por la diversidad de circunstancias que se presentan entre empresas de di-
versos paises. (Valor de los jornales, precio de los materiales, etc.). '

En el cuadro siguiente hacemos esta comparacion para los diversos ferrocarriles
del pafs, tomandoe como hase los datos del Ministerio de Ferrocarriles para el afio
1922
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ENTRADAS MEDIAS EN CENTAVOS MONLEDA CDRR]_F.NTE

- (Datos oficiales de la, Estadistica del Ministerio de FF. CC. para el aﬁ_o 1922).

EMPRESA P Ry Py
(1 ey

1Y Ferrocarril del Estado (Red Central)............ Cts. 5,70 Cts. 14,55

2) Ferrocarril del Estado (Red Central Norte) .. ... 11,20 20,80

3) Ferrocarril de Arica a La Paz (Sec. Chilepa} ... .. 18,40 130,00

4) Ferrocarril Arica a Tacna...................... 17,40 62,30

5) Ferrocarril Caleta Buena a Agua Santa. .... .. : 6,35 25,40

6) Ferrocarril Salitrero Tarapaci........ ......... ' 13,10 30,80

7) Ferrocarril Tocopilla al Toco ... ..... ....... 16,10 29,20

8) Ferrocarril Longitudinal Norte . ... ... ... 14,40 30,40

9) Ferrocarril Antofagasta a Bolivia ........... ..., 12,80 19,50

10% Ferrocarril Caleta Coloso a Aguas Blancas ... .. 12,00 26,10
11) Ferrocarril Transandino (Andes Frontera)........ 163,80 82,80
12) Ferrocarril Puente Alto al Velcan ... ... . ' 8,10 19,60
13) Ferrocarril Rancagua al Teniente. ... .. ... .. . 8,27 50,50
14) Ferrocarril Concepcion a Pencoo...o. . ... ... . 700 0 39,00
15) Ferrocarril Concepcién a Curanilahue.. ... ... 13,00 25,60

Comparando el N.° 1 de este cuadro. que corresponde a la Red Central del Es-
fado. es facil observar que percibe una suma hastante menor que los demas ferroca-
* rriles por cada unidad de trafico movilizada, o sea, que su lerifa media es la mds
baja que se cobra en el pais.

Aflin més, e Red Cenfral Norte de la Empresa, que como se sabe es un ferroca-
rril muy poco comercial, construido més bien con fines de alta politica, percibe me-
nos por unidad de trafico que muchos ferrocarrilés particulares.

(1) Los datos del Ministerio, de donde se han calculado estas cifras han sido
dados en moneda de 18d. y convertidos a moneda corriente con un recargo de 2259,
que correspondia a la época en que se confecciond el cuadro.

Para tener los valores que corresponderian en moneda corriente al afio 1922,
en que el recargo medio fué de 18997, seria preciso reducir las cifras de los ferroca-
rriles particulares en un 109, aproximadamente,
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Para dar una idea mas concreta de la diferencia entre la tarifa media de la Em-
presa v la de otros ferrocarriles del pafs, e ha confeccionado el siguiente cuadro
deducido del anterior:

Entrada que habria obtenido la Red| E! défitit de

Central con las tarifas mediag de| 89 millones

T . de las redes

FERPOCARRILES los Ferrocarries de la primeral Norte v Cen-

{Afio 1922) columna. (1) tral se habria
convertido

en an supe-
Pasajercs Carga Total chvit de

(Millones de pesos moneda corriente. IR
Arica a La Paz .. ... ... .. _ 124.4 222.0 346.3 191,56
Aricaa Tacna. .. ... ... .. S 117.7 459,1 576,8 422.0
Caleta Buena ............... . 42.8 187.7 2325 75,7
Qalit. Tarapaca.. ........ ... ‘ $8.8 2274 316,2 161,4
Tocopilla .. ..,..... ... e 158 9 2145 3234 168 6
Longitudinal Norte.... ... ... .. 97,3 |  260,7 358,0 2032
“Antofagasta . ... . 86.9° 1437 230,86 75,8
Caleta Coloso. .. .. [ . 81,0 192,0 2730 1182
Transandino.... .. .......... . 11080 © 6104 1.71R8.4 1.5636
Puente Alto.. ... ... .. ... . 24,8 144.8 1996 44 8
Teniente .. ....... ... ... ... ... 55,9 372,2 4281 |- - 2733
Penco . ..., ..., . 475 2875 335.0 180.2
Curanilahue ............ .. ... 87.6 188,38 276.4 121,6

(1) Red Central tuvo las siguicn-
tes entradas en 1922, .. ... 386 1 1073 145.9

Casi no hay necesidad dec comentar este cuadro que por si solo muestra cuan
diferente serfa la sitnacién econémica de la Empresa, si cn lugar de las tarifas vi-
gentes pudiera cobrar las de cualquiera de los deméas ferrocarriles del pais; basta
-observar la filtima columna para convencerse de ello. '

E!l ex-Senador sefior Lyon se refirié a fines de Agosto al flete def irigo enire
Linares v Santiago. Después de haber dicho en una sesién anterior que el costo de
produccién de un quintal era de $ 10, se reciificd y lo elev) a § 27 de acuerdo con
una informacién de la Sociedad Ndcional de Agricullura, y a base de este dato
“hizo el siguienle razonamiento:
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“DPor consiguiente, s7 ¢l lransporte de un guirtal de frigo de Linares ¢ Sanfiago,
valia en ese momento en que estabe ¢ $ 30 & precio dél irigo, cinco pesos, resuitaba
gue ¢ fos productores les convenia mas dejarlo en las bodegas quce mandarlo a San-
tiago, porque habrian perdido dos pesos por guintal’™

El precio del trigo en el presente afio ha fluctuado alrededor de $ 30 hasta Ju-
" nio, de marera que, segtin la afirmacién del seficr Lyon, los agricultores de Linares
no habrian solicitaco el transporte de trigo en el primer semestre del afio, puesto
que les significaria una pérdida. '

Sin embargo, los datos que posee la Empresa no conlirman esta manera de
pensar. pucs le Estacién de Linares ha manlenido constaniemente pedides de equipo

para trigo, como puede verse en seguida:

En 1.» de Abril habia pedidos de equipo para. .. ....... ... 4930 quintales
En L.c de Mavo habia pedidos de equipo para. .. .. e 2 800 3
En 1.7 de Junio habia pedidos de equipo para. ... .......... 2 600 »
En 1.2 de Julio habia pedidos de equipopara.............. - L2900 »
En 1.° de Agosto habia pedidos de equipo para ... .- S 1006 »

Por olra parte, los despachos de irigo hechos desde Linares no demuestran tampo-
co que los agricultores tuvieran interés en guardar su produccion en hodegas:

En Mayo despachd Linares a Santiago .. ................... 1 300 quintales
En Junio despaché Linares a Santiago .................. ... 2 506 »
En Julio despachd Linares a Santiago. ... ... oo o0 1G53 »

(El precio en Julio {ué en promedio de § 37).

Respecto del costo de produccion de un quintal de irigo, que el scfior Lyon ha fi
jado en $ 27, acogiéndose a informaciones de la Sociedad Nacional de Agricultura,
después de haberlo apreciado en $ 10, conviene observar que no parece haber lodavia
un criterro uniforme para apreciario. ‘

Asi 1o declara al menos la Sociedad Nacional de Agricultura en un folleto pu-
blicade en 1922 (Ferrocarril Transandino de Antofagasta a Salta), cuando dice
en la pégina 76: “Falta una base positiva experimental para esiablecer ¢l costo de pro-
duccion en Chile; se requiere [o que aiin no exisle, (a contabilidad exacla de cada cul-
tive, en todes las zonas”.

E: tercer eargo ¢) que se ha solido hdcer a las tarifas, de que, para ciertas distan-
cias, el transporte por carretas o camiones sed mas econdmico que por ferrocarril,
es en realidad un heeho explicable por otras razones.
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El camionaje liene sobre el ferrocarril la ventaja de que toma la carga en el
mismo puntoe de produccién v la deposita en el punto de consumo. mientras que el
transporte ferroviario significa una serie de operaciones:

1.e Carguio en el punto de produccién.
2,» Camionaje desde ese punto a la Estaciéon de origen.
3.° Descarga en Ia Estacién de origen.
4.> Carguio en el carro de ferrocarril.
- 5.° Transporte por Ferrocarril hasta la Estacién de término.
6.c Descarga en la Estacién de término.
7.0 Carguio en camidn.
8.° Camionaje desde 1a Estacién de término hasta el punto de consumo.
9.2 Descarga en el punto de consumo.

Eslas nucve operaciones significan tiempo y dinero, de manera que. segiin la
calidad de los caminos, habri siempre una distancia para la cual exista compensa-
cién entre el costo de estas nueve operaciones v el de fas tres que signiﬁca el camio-
paje directo. Cabe observar también que ol valor del {lete sélo influye en una sola
de las nueve operaciones indicadas (Ia 5.7), de manera que aun cuando el [lete sea
muy pequefio o pueda ser nulo, siempre habrd casos en que el costo de las ocho

operaciones restantes sea superior al camionaje directo.
3.>—L0S GASTOS DE EXPLOTACION

En sesién del Scnado de 28 de Agosto, el sefior Lyon formuld las siguientes
observaciones:

“En el ofio 1922, los gastos de estos llimos (los Ferrocarriles del Istado) ascen-
dieron @ § 62 278 302, mieniras c_me los ferrocarriles parficulares sdlo lHegaron a
S 28 770 1967, '

Hizo en seguida una comparacion de cstos gastos con las longitudes de las 1i-
neas y llegd a la conclusion de que “aplicando a los ferrocarriles particulares el mismo
porceniaje de gastos que efechian [os fiscales, resuitaria que ios ferrocarriles particulares
lendrian gue gastar 47 millones de pesos en lugar de 27 millones que gastan”.

De estas ohservaciones deducia el sefior Lyon que la explolacién de los Ferro-
carriles del Estado “no es fode ‘o econdmica v discrela que debiera ser”.

La conclusién es falsa, porque parte de una base errada: la de creer que los gas-
‘tos de explotacién deben ser proporcionales a la longitud de la linea,
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Los gastos de explotacion dependen de numerosos factores, tales como la inten-
sidad del trafico, la forma del trazado, el mayor o menor ntimero de obras de arte
que sea necesario conservar, las condiciones del clima, ete. Para probar que no son
proporcionzles a la longitud de ia ifnea, basta considerar el siguiente ejemplo, to-
mado de las lineas que forman esta Empresa:

En 1922 la Red Central Sur, cuya longitud es de 2 634 kilémetros, gastd
§ 159 077 465 moneda corriente. y la Red Central Norte, con I 727 kildmetros de
linea, gasld § 17 795 770 moneda corriente, 0 sea que, mieniras en ia Red Central
Sur kubo un gasto de § 59 939 moneda corriente por kilémeiro, en la Red Central Norte
{a cuofa kilométrica fué sélo de $ 10 364 moneda corriente,

Si a la Red Central Norte se le aplicara la cuota kilométrica de la Red Central
Sur, deberia gastar § 103 514 653 moneda corriente on lugar de los $ 17 795 770 mo-
nedaq corrienie Gue gasté en realidad. C

. Conviene observar que, como los datos que cité el sefior Lyon son log que pu-
blica la Oficina Central de Estadistica, los valores deben entenderse en Dpesos oro
de 184., y que ademas, cuando se refieren a los “Ferrocarriles del Ec:tado , incluyen
todas las lireas de propiedad fiscal que hay en el pais,

Mas légica que la comparacién de los gastos con la longitud de lincas, resulta
la que se puede hacer con el trafico, ya que es evidente que los gastos deben variar
con el nimero de pasajeros o de toneladas de carga que se transportan
suma
de toneladas-kilometros mas pasajeros-kiléietros); pero, como la Oficina Ceniral
de I'stadistica sdlo publica para los ferrocarriles particulares el dato de los pasajeros
y toneladas movilizadas, hemos calculado, con esos datos, el cuadro siguicnte:

Esta comparacion se hace ordinariamente con las unidades de trafico (

192 2
F. C, del Estado Ferrocarriles
Red Central Particulares

Gasto total, en morieda corriente. . ... .. ... ... § 159 077 465 76 901 227 (1)
Toneladas de carga transportadas. .. ... .. .. 4 080 320 3095 368
Pasajeros transportados .. ... ... . ... . : 12 851 034 1805024
Total de unidades transportadas ............ ol 16931354 | 4 90 392
Gasto total medio por u-ndad tr ac;portada en BE - o

moneda corriente. ..,.. ... ... ... ... ... $ 9.39 3 15.69

(1) Son $ 27 770 196 oro de 18d., que se han reducido a mo

_ ' neda corriente con
el cambio medio de 6_.5d. en 1922,



30 f. WAIDELE A.

No esta demas hacer notar que en los § 159 millones de gasto que se han asig-
nado a la Empresa figuran % 33 millones que corresponden a gastos financieros
(servicio de la deuda), de manera que, si sOlo se tomaran los § 126 millones que

"representan los gastos de la explotacion, el costo medio por unidad transportada
seria de 8 7.45 moneda corriente en lugar de $ 9.39 que figuran en €l cuadro.

Hemos podido obtener para el Ferrocarril de Antofagasta a Oliagiie el plimero
de unidades de Lrafico para 1923, y como esta Empresa particular es la Gnica del
pais que posee instalaciones més modernas que la Empresa en muchos sentidos
(freno y enganche automaticos en su equipo, movilizacién de trenes por el sistema
de bastdn autométicq, ete.), creemos de interés comparar sus gastos por unidad

de trafico con los de la Empresa:

1923 -

Empresa Red|F. C. de Antofa-
Central Sur | gasta a Ollagiie

Gastos de explotacion, en moneda corricnte. .. 1§ 134036 103|$ 24 (89 682
Nimmero de wiidades de irafico .. ... ... 1602 706 8541 327 888 4”4
Gasto por unidad. ... ] 8 . C08 % 067

Si se considera que el Ferrocarril de Antofagasta es de frecha angosta (0.76 m.
en casi todas sus lineas; algunasestan ampliadasa 1 m.) y que tiene la mayor parte de -
su frdfico de bajada, constituido por une sola clase de carga—el salitre—lo que le
permite realizar el acarreo por {renes complelos cn casi todo el recorrido, St a esto
se agregaque, pora circunstancia indicada mo necesifa mantener numerosas estacio-
nes con la dotacién de empleados que requierc la atencién de un trafico maltiple
como el de la Empresa, porque ef mayor rolwmen de carga se despacha desde las mis-
mas oficinas salilreras; si se considera, ademas, que las condiciones del clima del Nor-
te son favorables ¢ la conservacion de la pia, v que debido a la topografia de la regitn
que sirve, no Hene que manieneyr obras de arte, que en la Empresa constituyen un ca-
pitulo constante de gastos para su conservacion v defensa, se llega l6gicamente a
la conclusién de que los gastos por unidad de trafico en el Ferrocarril de Antfofagasta
deberian ser 40 6 509, mds bajos que en la Red Central de la Empresa. Sin embargo,
COmo hemos visto, el menor gasto akcanza solo a 12,5 e

A este respecto conviene recordar otra circunslancia favorable al Ferrocarril
de Antofagasta y a todas las demas empresas particulares. La Empresa del Estado
es el tinico ferrocarril del pais que realiza una accion organizada de Prevision Social
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para su personal de empleados v obreros. En virtud de la ley de Caja de Retiros
v de Previsién Social, que no ha sido impuesta a olros ferrocarriles, la Empresa
debe destinar anuaimerde a esle servicio una suma equivalente al 5%, de los sueldos
v jornales de todo su personal, obligacién que le rcpresenta ires @ cuatro millones

de pesos por adio.

También se suele hacer hincapié en el aumento que han experimentade los gastos
de lg Empresa, dando a entender que ello serfa la consecuencia de una defectuosa
explotacion,

Ll hecho se debe, sin embargo, a causas de caricter general bien conocidas,
v para probarlo bastard observar ¢6mo han aumentado 1os gastos en comparacién
con los ferrocarriles particulares y con los de alguna otra entidad que no tenga una
finalidad industrial (para este Gltimo caso hemos tomado la Sociedad Nacional de

Agricultura):

GASTOS EN MONEDA CORRIENTE

: - Empresa Red [FFerroc. Partic., Soc. Nac. de
AaRoOs Central. Gastos [Gastos de expl.] Agric. Gastos
de explotacion. © segln Memoria

914 ... ... ... 877815146 |$45053,144 | $ 52,608
1922 ... ... S 126.277,521 | 76.901,227 131.289
Aumento "3?;- ................... : 6397 ARA 1496

.4.0—FL PERSONAL DFE LA EMPRESA

Para juzgar la cantidad de cmpleados que tiene la Empresa, se ha usado con
frecuencia el mismo procedimien;co errado que para los gastos, o sea, la compara-
cién del niimero de hombres por kildmetro de linea; v la mayor parte de las publi-
caciones hechas a este respecto tienen como punto de partida una declaracién he-
cha en el Senado por el sefior Lanas, a mediades de Agosto, seglin la cual “‘en los

paises extranjeros ¥ en -las empresas particulares gque hay en Chile no se emplea en
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1érmino medio mds de dos individuos por kuometro. Sin embargo, en nuestros ferroca-
rriles del Estado ese nimero se eleva a cineo’”.

Se cita mucho la declaraciéon an‘cerior,'s'= perc se olvida que el mismo sefior Lanas
Ia rectificd en sesidn de 28 de Agosto, diciendo que: “‘el nimero de personal de las
empresas ferroviarias depende de varios factores: de las instalaciones de maquinarias o
que se usen, del monto de los salarios, de la intensidad del irdfico, efc.”, v también rec-
tifico el dato de que en los ferrocarriles extranjeros no hubiera mas de dos hombres
por kilémetro, haciendo notar que en Alémania esa cifra subia a 16. Ademas, ¢l se-
fior Lanas rectificd posteriormente la versién de la sesidon en el sentido de que el
exceso de 't_zmpleados que &l estimaha habria en la Empresa, era de 1,200 v no de
12,000, como se habia publicado. ‘ '

Sin salir de las lineas d¢ la Empresa, se pucde hacer notar que nada tiene que
‘ ver el kilometraje de la linea con ¢l nGmero de empleados:

La Red Central ocupa 7,25 hombres por kilémetro:

La Red Central Norie ocupa 1,49 hombres por kilémetro; v

Las dos redes en conjunto ocupan 4,96 hombres por kilémetro.

Puede verse todavia la ninguna relacién que hay entre la longitud de lineas
v el nlimeto de emplcados, por oz siguientes datos, que demuestran tamhién cudn
errada es la afirmacion de que el niimero de hombres por kilometro no pasa de dos en

oiros ferrocarriles.

Hombres
Ferrocarril por kildmetro
Redes del Estade (Norte v ;Sur, 1023 ... 4,96
Central Argentine (1922). . ... ... ... .. ... ... RERR 6,70
Norte Francés (1922)................... e L1478
Estado Francés (1922). .. ...t 9,38
Este Francés (1922). ... oo it R 10,77
Mediod{a Francés Q922 .o 6,90
P.L M. (1922) e e 9,26
Mediodia Francés (1922 ... ... . .. . oo ool 6,90
Paris Orleans (1922) . . - ovove oo e . 6,63
Redes norteamericanas (1922}7., e EE 4,59
Redes alemanas (1922). . .......... ... ... ... .0 Ll 19,30

Por olra parte, si se quisiera comparar los ferrocarriles particulares del Norle
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con las lineas del Estade, seria preciso tomar para ello la parie de las lineas fiscales
administradas por esta Empresa, gue tiene una mayor similitud con los ferrocarriies
salitreros, o seq, la Red Central Norte, EI resutado sevia el siguiente:

' Hombres-Km.
Red Central Norte del Estado (Empresa). .................... . 1,49 '
Ferrocarril de Antofagasia a Ollagie. . ... ....................... 3,25
Ferrocarril de Taltal. .. ... ........... ... ... . I 2,30
Ferrocarril de Aguas Blancas. ... ......... . 1,15
Ferrocarril Salitrero de Tarapacd .. .......... ... ... . ... ..... 3.27
Ferrocarril de AricaalaPaz... ....... ... ... ... .. ........ 2,21

" Si la comparacidn de los empleados con la longitud de la linea no sirve de nada
para aprec‘iar' los procedimientos de una empresa respecto de los de otra, puede ser-
vir, en cambio, cuando se la hace para wna misma Empresa durante una serie de arios.
Desde 1910 hasta Ia fecha, la Empresa ha reducido el nlimero de hombres por ki-
ometro en la forma que indica él siguiente cuadro:

PARA EL CONJUNTO DE LAS LINEAS DE LA EMPRESA

N.° hombres
“ANOS por Km.
19100 .0 8,02
1911 ......... e 7,41
1912, 6,88
1913 e .. 66)
1914, . .. ... .. . S 8,53
1915 ... .. e . 7,53
1916, ... .. e o : 7,45
1917 4,93
1018, o 517
1919, o 5,42
1020, SR 5,6)
1921 5,56
1922, 4,97
1003 e i 4,96

1924 (6 MESes) o vevv v L 4,88

Ingenieros.-—3
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En otres Iérma‘nos st la Empresa {uviera actualmente la cuota de k-onébres bor
kilometros que iema en 1910, deberia fener 36 114 empleados v ob:reros en iugar de
21 996 que realmente fiene.

Los datos siguientes indican, por otra parte, el numero de kombms pov cada
mition de unidades de tréfico momi‘.r.,adas que ha tenido la Empresa en los afios que
se indican:

Hombres por millén

ANOS unidades de trafico.
19100 ... 15.89
1911 ... ... .. e Lo 16,39
1912, . .. 0 e 14,66
1913. . ... .. I L 14,20
1914, ..o .o, 1523
1915. ... ... e 14,96
1916. . ... SN [ 14,08
1917 .. e L1284
1918. ... 12,85
1919, .. PR e ... 1353"
1920....... T - 13,85
1921, ... ... AP e 14,06
1922, .. .. o S, . 14,59
1923, ... ... S . 13,20
1924 . . oL e L. 1257

Estos datos permiten probar que el aumento del personal de 1a Empresa ha
guardado desde muchos afios relacion muy estrecha con ¢l incremento del trafico.
contrariamente a lo que se supone de que se trate de aumentos arbitrarios.





