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Con mucha Irecuencia se han venido ocupando los diarios de analizar el ser­

vida de los Ferrocarriles del Estado, ya sea por medio de colaboraciones a editorial­

mente.

Primero fue para decir que el servicio desmejoraba -y que la mov�lizaci6n era

cada dia mas dejiciente, materia de la cual se ocupo la Direccion General Em oficio

N." 745 de 4 de Iunio ultimo enviado al Ministerio del ramo; mas tarde la critica

se dirigio a ias larijas de ia Empresa, que fueron presentadas como prohibitivas y

obstructoras de la produrcion, y nuevamente la Direcci6n General volvio a ocuparse

de desvanecer 103 prejuicios en que se fundaban estas observaciones, en carta a la

Sociedad Nacional de Agricultura de 18 de Julio (N.os 220139·10) yen oficio al sefior

Ministro del ramo, de 28 de Agosto (N.m 220[4914); posteriormente los cargos se

concretaron a ios "gastos excesiuos" y a fa cantidad de empleados que ocupa Ia Em­

presa, punto, este ultimo, en que se ha llcgado a afirmar los mayores absurdos,
hasta decir que existian en la Empresa doce mil ernpleados de mas.

Entre las publicaciones mas recientes, puedcn citarse:

l.' El editorial de "E! Mercurio" de 21 de los corrientes, en que se afirma que

"se esiima en no menos de cinco mil el numero de empleados inittiles introducidos p"or

la potitiqueria en esa rebmticitm (la Eminesa,", y se recuerda una afirmacion herha



por don Carlos Lanas en el Scnado, a fines de Ago;to, segun la cual habia en la Em­

presa "un exceso de 10 a 12 mil empleados",

2.' El editorial de "E/, Sur" de Concepcion, de 17 del mes en curso, se ocupa
tambien de la Empresa y dice, entre otras cosas: "Es medida de sumo dureza, en Ias

actuales circunstancias, pensdr en una nueva aM:.a de las torijas y parece ser iustijicado
el aserto de que hay en la Empresa personal supetfluo, cuya aiencum econ6mica-de mas

parece .manijestario=tiene que contribuir a que se conciban proposiios como el ante-

rior" .

A continuacion se consignan algunos datos que refutan las observacioncs alu­
didas:

1. "-DE LA EFICIENCIA DEL ssxvrcro DE MOVILIZAcr6N

En este aspecto del problema ferroviario hay que distinguir dOB cuestiones

que ordinariamente sc confunden:

a) La capacidad de la Empresa para atender con oportunidad el transport.e.

b) La forma como la Superioridad de la Empresa utitiza los elementos de que dis­

pone para efectuar el acarreo.

Respecto del primer punio, es evidente que la Empresa no esta dotada de elemen­

to, en la cantidad y de la calidad ncccsarias para efectuar un buen servicio de mo­

vilizacion.

Si han crecido sus efectivos de material rodante en cierta proporcion, y si al­
guna de sus instalacioncs han sido 0 estan en vias de mejorarse, el hecho es que ese

crecimiento no ha logrado colocar a la Empresa en condiciones que guarden rela­

cion con el desarrollo' del pais. (Esta en estudio, y proximo a terminarse, un pro­
grama de las obras y adquisiciones mas indispensables para lograr esta finalidad).

En cuanto at segundo punto, puede decirse que la Empresa ha realizado y con­

tinua realizando los mayores esfuerzos para evitar en cuanto es posiblc los incon­
. venientes de 8U falta de elementos.

Como datos ilustrativos de que cl material no esta mal utilizado, pueden ci­
tarse los siguientes:

,
En el seroieio de pasajeros la Emprcsa dispone de 0.746 coches por cada mil/on

de pasajeros-ki'ometros movilizados.
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Si cornparamos esta cifra con la de algunos forrooarriles extranjeros, que han

debido sufrir despues de la guerra, las consccuencias de la escasez de material puede
verse que la Empresa ha debido realizar un esfuerzo para atender este servieio:

LIN EA ANa cada millen

de paeajcroe
kms. movilizadoa.

movilizados por

un coche.

N.O de coches par Pasajeros kms .

----------------1------------ -------

Chile (Red Central) .. 1923 () 746 1340338
Estado Frar ces.. 1921 1.323 755509
Alemania ,. 1922 0.930 1074948
Estados lJnidof. , 1921 0.9:4 11(50[4
Central Argentina . . ........ 1921 0.853 1171 48)

En el serricio de carga ocurre algo semejante) cerro rucdc verse en el cuadi 0

siguiente:

LIN E A

Chile (Red Central: , .

Estado Frances.
Alcmania .

Estados Unidos.
Central Argentina ..

ANa

1923
1921
1922
1921
1921

Tons. de equipo
por cada

Tons. kms.

de carga

millen de toni'. movil. per

kms. de oarga cad a Lon. c'e

movilizada equipo.

156.87
178 80
155.73
199.64
24l. 63

6374
5562
642i
50(9
4138

Si de los cuadros anteriores la Empresa resulta ventajosamente colocada entre

ferroca:rriles tan bien organizar'os y modernos como los amoricanos, alemanes 0

franceses, tomar do el trance habir'o en 1923, puede decirse que en eI presente afio

realiza tor'avia un esfuerzo mayor. como puede verse por las siguientes cifras
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MOVILIZACION DE CARGA ENTRE EL 1. 0 DE ENERO Y EL 31. DE AGOSTO (RED CENTRAL)

ANOS

403 307 (14%)

Toneladas movilizadas Toncladas Km. (tra­
bajo efectuado)

1924 .•... 3 293925

1923... ' 2 890618

Aumento en 1924.

674 119285

596 034799

78.084486 (13%)

Lo que contradice las aseveraciones frecuentes en el sentido de que la Ernpresa
realiza cada db una menor movilizaci6n.

Puede citarse todavia otro hecho que revela el esiuerzo realizado por la Supe­
rioridad de la Emprcsa para hacer un servicio economieo, ya que no puede hacerlo
eficiente por falta de elementos;

CONSUMO DE CARBON EN TONELADAS l'OR CADA MILLON DE UNIDADES DE TRAFICO

ANOS

1910 " .

1911 .

1912 ..

1913 ....

1911 ..

1915 ..

1916.

1917, .

1918. ,

1919. ,

1920

1921 ..

Toneladas

de carbon

362.

370

380

391

352

338

302

263

267

265

265

260
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1922 266

1923. . 257

1924 (seis meses).: (J) 259

2.0-LAS TARIFAS

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

a) Que entraban la produccion ,

b) Que son un pesado gravamen para la agricultura , y

c) Que. como SOn muy altas, han Ilegado a hacer posible rl transporte por

carretas y camiones en ciertos recorridos.

Rcspecto del primer cargo a) basta recordar 10 que ha declarado oficialmente

la Sociedad Nacional de Agricultura, en el sentido de "que el crecimiento de las ne­

cesidades de transporte del pais es mayor que e/ aumenio de la capacidad de tronsporte
de l-os Ferrocarriles del Estadc"; para comprcndcr que 1a produccion r.o esta entre­

bada por las taritas, si bien pucdc estarlo por la falta 0 escasez de elementos de la

Empresa. Puede agrcgarsc, adcrnas, que la demanda de equipo no acusa tampoco un

retroceso, nisiquiera un estancamiento de 'a produccion, sino que, por el contrario,
rnanifiesta un franco aumento, como puede verse en seguida.

TONELA]E DE CARCA PA_RA EL CUAL EXISTIAN PEDJDOS f'ENDIENTI'�S Df<� EQUIPO

EN LAS FEClfAS QCE Sf: TNOICAN

FFCHAS ANO 1924 ANa 1923

38200 31360

6718') 35'J80

98980 173400
166940 71080

171340 103�60

180180 78980

Encro 5 ..

Febrero 2 ..

Marzo 1.0 . • ..•.•.•.

Abril 5 ..

Mayo 3 .

Junia 7 .

(1) Para calcular csta cifra sc ha reducido el valor de las unidade: de trafico
en un 3% aproximadamcnte, que corresponde a la parte del trafico total becha
mediante traccion electrica,
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Julio 5.

Agosto 2.

138400

159760

110C50

106290

34260

20190

13510

13460.
Septiembrc 6 .

Septiembre 13 .

En cuanto al segundo cargo b) de que las tarifas sean muy altas y constituyan

un pesado gravamen para la producci6n, puede decirsc 10 siguiente:
La apreciacion de si una tarifa es alta 0 baja csta sujeta al estudio de los nume­

rosos factores que intervienen en su determinacion, pudiendo sefialarse entre ellos,

como prcdominante, c1 que se refiere a los gastos de explotaci6n .

.

Es posible, sin embargo, formarse una idea 31 respecto, mediante algunos de los

dos procedimientos siguientes:

a) Por el estudio de los gaslos de la explotaaon y de los resultados economicos

de la misma, Si los gastos son exagerados 0 las utilidades excesivas, las tarifas po­

dran estimarse altas, pero si esc no oeurre: si los gastos estan encuadrados en limi­

tes racionales y si las utilidades son bajas, nulas 0 negatives, es evidente que las ta­

rifas no podran estimarse altas, (EI estudio de los gastos 10 haremos en el capitulo 3).0

b) Mediante la comparacion de las entradas medias por unidad de trafico

entre diversas cmpresas dclmismo pais a lin de redueir los errores que puedan pro­

ducirsc por la diversidad de circunstancias que se presentan entre ernpresas de di­

versos paises. (Valor de los jornales, precio de los rnateriales, etc.).

En el cuadro siguiente naccmos esta comparacion para los diversos ferrocarriles

del pais, tomando como base los datos del Ministerio de Ferrocarriles para el afio

1922:
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FNTRADAS MEDIAS EN CENTAVOS MONEDA CORlUENTE

(Datos oficiales de la.Estadistica del Ministerio de FF. Cc. para el aiio 1922).

EMPRESA
Per cada pa­
aajero kilom.

(1 )

Por cada to­
nelada kilem.

(1)

1) Ferrocarril del Estado (Red Central). Cts.

2) Ferrocarril del Estado (Red Central Norte)
3) Ferrocarril de Arica a La Paz (Sec. Chilena)

Ferrocarril Rancagua al Teniente.

5,70 Cts. 14,55

11.20 20,80

18,40 30,00

17,40 62,30

6,35 25,40

13,10 30,80

16,10 29,20

14,40 35,40

12,80 19,50

12,00 26,10

163,80 82,80

8,10 19,60

8,27 50,50

7,00 39,00

13,00 25,60

4) Ferrooarril Arica a Tacna ..

5) Ferrocarril Caleta Buena a Agua Santa.

6) Ferrocarril Salitrero Tarapaca...

7) Ferrocarril Tocopilla al Taco

8) Ferrocarril Longitudinal Norte

9) Ferrocarril Antofagasta a Bolivia

10) Ferrocarril Caleta Coloso a Aguas Blancas

11)
12)

13)

14)

15)

Ferrocarril Transandino (Andes Frontera).
Ferrocarril Puente Alto al Volcan

Ferrocarril Concepcion a Pcnco ....

Ferrocarril Concepcion a Curanilahue ..

Comparando el N. 0 1 de este cuadro que corresponde a la Red Central del Es­

tado, es Iacil observar que percibe una suma bastante menor que los demas ferroca­

rriles par cada unidad de trafico movilizada, 0 sea, que su tarija media es fa mas

bdja que se cobra en et'pais.
Atm mas, la Red Central Norte de la Empresa, que como se sabe es un terroca­

rril muy poco comercial, construido mas bien can fines de alta politica, percibe me­

nos por unidad de' trafico que muchos ferrocarriles particulates.

(1) Los datos del Ministerio, de donde sc han calculado estas cifras han sido
dados en moneda de 18d. y convertidos a moneda corriente con un rccargo de 225%
que correspondia a la epoca en que se confeccion6 el cuadro.

Para tener los valorcs que corresponderian en moneda corricntc al afio 1922,
en que el recargo medio fue de 189%, seria preciso reducir las cifras de los ferroca­
rriles particulares en Un 10% aproximadamente.
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Para dar una idea mils concreta de la diferenoia entre la tarifa media de la Em­

presa y la de otros ferrocarriles del pais, de ha confeccionado el siguiente cuadro

deducido del anterior:

Entrada. que babria obtenido la Red El defitit de

Central can las tarifas medias de 8,9 millones
.

l'
de las redcs

los 'Ferro�arrJcs de a

primeral Norte y cen-

columna. (1) tral se habria

I
convertido

en un supe-

Pasajeros Carga Total ravit de
.

_____ .__._____
...

__
I--���---�----·-i

(Millones de pesos n10neda corriente. 1-----··
-

FERFOC ARR.ILES

(Ano 1922)

Arica a La Paz ..

Arica a Tacna.
Caleta Buena .....

Salit, Tarapaca..
Tocopilla ,

,
'

Longitudinal Norte ....

. Antofagasta ....

Caleta Coloso , .

Transandino ....

Puente Alto ..

Teniente , .

Pence.... , ..

Curanilahue . , . ,

(1) Red Central tuvo las siguicn-
tes cntradas en 1922 .

.

124,41117,7
42,8
88,8

IG89
97,3 ,

86,9
81,0

1108,0
54,8
55)9 [

47.5
87,6

222,0 346,3
459,1 576,8,
187,7 23),5
227.4 316,2
214,5 3234

260,7 358,0
143,7 230.6
192,0 273,0
610,4 1. 718.4

144,8 199,6
372,2 428 . .1

287,5 335.0

188,8 276.4

191,5
422.0

75,7
161,4
168.6
203.2

75,8
118,2

1.563.6
44.8

273,3
180,2

.

121,6

I

38,6
I

107,3 145,9

Casi no hay necesidad de comentar este cuadro que por si solo rnuestra cuan

diferente seria la situacion economica de la Empresa, si en lugar de las tarifas vi­

gentes pudiera cobrar las de cualquiera de los dernas ferrocarriles del pais; basta

observar la ultima columna para convencerse de e110.

E! ex-Senador senor Lyon se refirio a fines de Agosto al flete del trigo entre

Linares y Santiago. Despues de haber dieho en una sesion anteriorque el costa de

produccion de un quintal era de $ 10, se rectifico y 10 elevo a $ 27. de acuerdo con

una informacion de la SoDiedad Naoional cle Agricultura. y a base de cste data

.

hizo el siguiente razonamiento:



1.05 FERROCARRILES Y LA PRI;:NSA 27

"Pot consiguiente, si el transporte de un quintal de trigo de Linares a Santiago,

oaiia en ese momenta en que estaba a $ 30 e' precio del trigo, cinco pesos, resultaba

que a iDS productores res conoenia 1I1(is dejail'o en las bodegas que mandarlo a San­

tiago, poi que habrian perdido dos pesos por quintal":
EI preeio del trigo en el prcsente "1'0 ha fluctuado alrcdedor de $ 30 hasta .Tu.,

nio, de mancra que, c<fun la afirmacion del senor Lyon, los agricultores de Linares

no habrian solicitado el transtortc de trizo en el primer serncstre del afio, puesto

que les significarla una perriida.
Sin embargo, los datos que posee la Empresa no confirrnan esta manera de

pensar pues fa Estacion de Linares II(! mantenido constoniemente pedidos de equipo

para. trie«. como puedc verse en seguida:

En 1.0 de Abril habra pcdidos de equipo para

En Lode Mayo habia pedidos de equipo para,

En 1. 0 de Junia habfa pedidos de equipo para,

En 1." de Julio habia pedidos de equipo para..

En 1," de Agosto habia pedidos de cquipo para,. ,

49JO quintales
2800 ,

2600 >

2200 ,

1000 "

Por otra parte, los despachos de Irigo hechos desde Linares no demuestran tampo­

co que los agricultores tuvieran interes en guardar su proclucci6n en bodegas:

En Mayo despacho Linares a Santiago
En Junia dcspacho Linares a Santiago""

En Julio clespach6 Linares a Santiago,

(El precio en julio rue en promedio de $ 37),

1 30D quintales
2506 »

1003

Respecto del costa de produccion de un quintal de trigo, que el senor Lyon ha fi

jado en $ 27, acogiendose a informaciones de Ia Sociedad Nacional de Agricultura,

despues de haberlo apreciado en $ 10, conviene observar que no parece haber todaoia

un criteria unijorme para apreciarlo.
As! 10 dcclara al menos la Sociedad Nacional de Agricnltura en un foHeto pu­

blicado en 1922 (Ferrocarril Transandino de Antofagasta a SaltaI, cuando dice

en la pagina 76: "Falta una base positiva experimental para estabtecer el costo de pro­

duccion en Chile; se requiet e 10 que aun no existe, fa contabilidad exacta de cada cul­

tieo, en todas las zonas".

E: tercer cargo c) que se ha solido hacer a las tarifas, de que, para ciertas distan­

cias, el transportc por carretas 0 camiones sea mas econ6rnico que por ferrocarril.

es en realidad un hecho explicable por otras razones,
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El camionaje tiene sabre el ferrocarril la ventaja de CLue toma 1& carga en el

mismo punto de produccion y la deposita en €1 punto de consume. mientras que eJ

transporte ferroviario significa una serie de opcraciones:
1. 0 Carguio en el punta de producci6n.
2 -,

" Camionaje desde ese punto a la Estaci6n de origcn,
3.0 Descarga en la Estaci6n de origen.
4.0 Carguio en el carro de ferrocarril.
5.0 Transports par Ferrocarril hasta la Estaci6n de termino,

6.0 Descarga en la Estaci6n de termino.

7.0 Carguio en carnien.
8.0 Camionaje desde la Estacion de termino hasta el punta de can sumo.

9.0 Descarga en €1 punta de consume.

Estas nucve operaciones significan tiempo y dinero. de manera que. segun la

calidad 'de los caminos. habra siempre una distancia para la cual exista cornpensa­

ci6n entre el costo de cstas nueve operaciones y el de las tres que signifiea el carnio­

naje directo. Cabe observar tambien que cl valor del flete s610 influyc en una sola

:le las nueve opcraciones indicadas (la 5."), de manera que aun cuando el flete sea

muy pequefio 0 pueda ser nulo, siempre habra cases en que el costo de las oeho

operacioncs restantcs sea superior al camionaje directo.

3. '-LOS GASTOS OF EXPLOTACION

En sesion del Senado de 28 de Agosto, el sefior Lyon formulo las siguientes

observaciones:

"En el ana 1922, los gastos de estos attimos (los Ferrocarriles del Estado) ascen­

dieron a $ 62 278 302, mientras que los ferrocarriles porticulares sMo llegaton. a

s 28770196".

Hizo en seguida una comparaci6n de estos gastos con las longitudes de lao li­

neas y llego a la conclusion de que "aplicando a los jerrocarriles particulares el mismo

porcentaje de gastos que efeelitan los [iscales, resuitaria que los ierrocarrites particulares
tendrian que gastar 47 millones de pesos en lugar de 27 millones que gaston",

De estas observaciones deducia el senor Lyon que la explotacion de los Ferro.

carriles del Estado "no es todo :0 economica y discteia que debiera ser",

La conclusi6n es Ialsa, porque parte de una base errada: la de creer que los gas­

tos de explotaci6n deben ser proporcionales a la longitud de la linea,
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Los gastos de explotaci6n dependen de numerosos factores, tale, como la inten­
sidad del trafico, la forma del trazado, el mayor 0 menor numcro de obras de arte

que sea necesario conservar, las condiciones del clima, etc. Para probar que no son

proporcionales a la longitud de Ie linea, basta co.isiderar el siguiente ejemplo, to

rnado de las lineas que forman esta Empresa:
En 1922 la Red Central Sur, cuya longitud es de 2654 kilometres. gasto

$ ]59077465 moneda corriente. y la Red Central Norte, can 1 727 kilometres de
linea, gasto $ 17795770 moneda corriente, a sea que, rnientras en fa Red Cenlral
Sur hubo un gas!o de $ 59939 moneda corrlente par hilometro, en la Red Central Norte
{a cuota hi'omeitica fue solo de $ 10304 moneda corrienie.

Si a la Red Central Norte se le aplicara la cuota kilometrica de la Red Central
Sur, debcria gastar $ 10351465., moneda corriente en lugar de los $ 17 795 770 mo­

neda corriente que gasto en realidad.

Conviene observar que, como los datos que cit6 el scfior Lyon son los que pu­
blica la Oficina Central de Estadistica, los valores deben entenderse en pesos oro

de lSd., y que ademas, .cuando se refieren a los "Fcrrocarrilos del Estado", incluyen
todas las linea, de propiedad fiscal que hay en el pais.

Mas logica que la comparacion de los gastos can la Iongitud de lincas, rcsulta
la que se puede hacer con el irafico, ya que es evidcnte que los gastos deben variar
can el numero de pasajeros a de toneladas de carga que se transportan.

Esta comparacion se hace ordinariamentc con las unidades de trafico (suma
de toneladas-kil6metros �s pasajeros-kilometros) ; pero, como la Oficina Central
de Estadistica solo publica para los ferrocarriles particulares el data de los pasajeros
y toneladas rnovilizadas, hemos calculado, can esos datos, el cuadro sigulcnte:

192 2

Gasto total, en moneda corriente..

4080 320
12851034

F. c. d.el Estado IRed Central
$ 159 077 4f5

Toneladas de carga transportadas ..

Pasajeros transportados .

Total de unidades transportadas.. . Hi 931 354

Fcrrocarriles
Particulates

76 901 227 (1)

3095368
1805024

Casto total media par unidad trasportada, en

Imoneda corriente ..... 9.39

- ...-�---- .------ ----_._- -�- ..-------

4900392'

$ $ 15.69

(1) Son $ 27770 196 oro de 1Sd., que se han reducido a moneda eorricnte canel cambio medio de 6.5d. en 1922.
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No esta demit, haccr notar que en los $ 159 rnillones de gasto que so han asig­

nado a la Empresa figuran $ 33 millones que corresponden a gastos financieros

(servicio de la deuda), de manera que, si s610 se tomaran los $ 126 millones que
.

representan los gastos de la explotacion, el costa medio par unidad transportada

seria de $ 7.45 moneda corriente en lugar de $ 9.39 que figuran enel cuadro.

Hemos podido obtener para el Ferrocarri! de Antofagasta a Oliagiie el numero

de unidades de trafico para 1923, y como esta Empresa particular es 1a (mica del

pais que posec instalaciones mas modernas que 1a Empresa en muchos sentidos

(freno y enganche automaticos en su equipo, movilizacion de trenes par el sistema

de baston automatico, etc.), creemos de interes cornoarar sus gaslos por unidad

de trafico can los de Ja Empresa:

1923

Empresa Red F. C. de Antofa­
Central Sur gasta

.

a Ollagiie

Castos de explotacion, en moneda corricnte ...

Numero de unidadcs de trafico ..

Gasto par unidad.... . . . . .

$ 134 036 1G3 s 24 089 682

1 6C 2 7C 6 854 327 888 454

S 0.08 $ O.O?

Si se considera que el Ferrocarril de Antofagasta es de trocha angosla (0.76 m.

en casi todassus lineas; algunasestan ampliadas a l m.) y que tiene la mayor parte de

su trajico de bajada, constituido par una soia close de carga-el saiitre-A» que le

pennite realizar el acarreo por·/renes completes en casi todo el recorrido. Si a csto

se agrega que, pora circunstancia indicada no necesita mantener numerosas estacio­

nes con la dotacion de empleados que requierc la atencion de un trafico multiple

como el de fa Empresa, porque el mayor oolumen de cargo se despacha desde las mis­

mas oficinas salitreras; si se considera, ademas, que las condiciones del clima del Nor­

te son [anorables a la consereacion de la via, y que debido a la topografia de 1a region

que sirve, no tiene que mantener obras de arte, que en la Empresa constituyen un ca­

pitulo constante de gastos para su conscrvacion y defcnsa, se Ilega logicamcnte a

1a conclusion de que los gastos POT unidad de trajico en el Ferrocarril de Antofagasta

deberian ser 40 " 50% mas bajos que en la Red Central de.la Empresa. Sin embargo,

como hemos vista, el menor gasto aicanza sOlo a 12,5%.

A cste respccto, convienc recordar otra circunstancia favorable al Ferrocarril

de Antofagasta y a todas las demas empresas particulares -.
La Empresa del Es/ado

es el unico jerrocarril del pais que realiza una accion. organtzadade Prevision Social
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para su personal de ernpleados y obreros, En virtud de la Icy de Caja de Retiros

y de PrevIsi6n Social, que no ha sido irnpuesta a otros ferrocarriles, la Emprcsa
debe destinar anuabnente a este senncio una suma equivalente al 5(;'� de los sueldos

y jornales de todo su personal, obligacion que Ie rcpresenta ires 'a cuatro millones

de pesos por ana.

Tambien se suele hacer hincapie en el aumento que han exberimentado los gasios
de fa Empresa, dando a entender que ella seria la consecuencia de una defectuosa

explotacion,
EI hecho sc debe, sin embargo, a causas .de caractcr general bien conocidas,

y para probarlo bastara observar c6mo han. aumentado los gastos en cornparaci6n
con los fcrrocarriles particulares y COn los de alguna otra cntidad que no tonga una

fmalidad industrial (para este ultimo caso hemos tornado la Sociedad Nacional de

Agricultura) :

CASTOS EN MONEDA CORRIENTE

AN os

Empresa Red Ferroe. Partie. Soc. Nac. de
Central. Castes Castos de expl. Agric, Gastos
de explotaci6n. segun Memoria

1914 .. s 77.815,146 $ 45.(;53.144 $ 52.698

1922. 126.277,521 76.901,227 131.289

Aumento % 63% 71% 119%

4. "-EL PERSONAl. DE LA EMPRES.\

Para juzgar la cantidad de cmplcados que tienc la Emprcsa, se ha usado can

frecuencia el misrno procedimiento errado que para los gastos, 0 'sea, la compara­

cion delnumero de hombres par kilometre de linea; y la mayor parte de las publi­
caciones hechas a este respecto tiencn como punta de partida una declaraci6n he­

eha en el Senado par el senor Lanas, a mediados de Agosto. segun la cual "en los

paises extranjeros y en rlas empresas ptnticulares que hay en Chile no se emp/ea en
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iermino media mas de dos individuos par suometro. Sin embargo. en nuestros jerroca­
niles del Estado ese memero se elena a cinco".

, . .

Se cita mucho la declaracion anterior. pero se olvida que el mismo senor Lanas

la rcctifico en scsi6n de 28 de Agosto. diciendo que: "el numero de personal de las

empresas [erromarias depende de uarios factores: de las instalaciones de maquinarias a

que se usen; del monto de los salarios, de la intensidad del trajico, etc .", y tambien rec­

tifico el dato de que en 103 ferrocarriles extranjeros no hubiera mas de dos hombres

por kilometre, haciendo notar que en Alemania esa cifra subia a 16. Adernas, cl se­

nor Lanas rectifico posteriormente la version de la sesi6n en el sentido de que el

exceso de empleados que €1 estimaba habria en la Ernpresa, era de 1.200 y no de

12.000, como se habia puhlicado,
Sin salir 'de las lineas de la Empresa, se pucde haeer notar que nada tiene que

ver el kilometraje de. la linea con cl numero de ernpleados:
La Red Central ocupa 7.25 hombres por kilometro;
La Red Central Norte ocupa 1.49 hombres por kilometro: y

Las dos redes en conjunio ocupan 4.96 hombres por kilometre.

Puede verse todavia la ninguna relacion que hay entre la Iongitud de lineas

y el numero de emplcados, por 103 siguientes datos, que clemuestran tambien cutin

errada es la ajirmaci6n de que el numero de hombres por kilbmetro no pasa de dos en

oitos [errocarriles,

Ferrocarril

Hombres

por kilometre

Redes del Estado (Norte y Sur, 1923)." , , . , , ... , .... , ... 4,96

6,70

14,78

9.38
10.77

s.so

9.26

6.90

6.63
4.59

19,30

Central Argentino (1922).
Norte Frances (1922),.
Estado Frances (1922),
Este Frances (1922) ... , , ..

Mediodia Frances (1922). , .

P. L. M. (1922) ", .. ,,','

Mediodia Frances (1922) , . ,

Paris Orleans (1922), , , ,., . '

Redes norteamericanas (1922).
Redes alernanas (1922). , ...

Por otra parte, si se quisiera comparar los [errocarriles=particulares del Norte
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con las lineas del Esiado, seria precise tamar para ella Ia parte d.e las lineas [iscales
administradas par esta Empresa, que tiene una mayor similitud can los ferrocarriies

saliireros, a sea, la Red Central Norte, EI resu.tado seria el siguiente:

Red Central Norte del Estado (Empresa) ..

Ferrocarril de Antofagasta a Ollagiie ,

Hombres-Km,

1,49

3,25

2,30

1,15
3,27

2,21

Ferrocarril de Taltal. .

Ferrocarril de Aguas Blancas ..

Ferrocarril SaJitrero de Tarapaca .

Ferrocarril de Arica a La Paz... ..

Si la comparacion de los ernpleados con la longitud de la linea no sirve de nada

para apreciar los procedimientos de una empresa respecto de los de otra, puede ser­

vir, en cambia, cuando se la haee para una misma Emptesa durante una serie de aiios.

Desde 1910 hasta la fecha, Ia Empresa ha reducido el numero de hombres por ki.

lcmetro en la forma que indica el siguiente cuadro:

PARA EL CONJT_;NTO DE LAS LINEAS DE LA EMPRESA

ANOS
1910 ....

1911. ..

N." hombres

por Km.

8,02

7,41
6,88

6,6)

8,53

7,53

7,45

4,93

1912

1913.
1914.

1915 ..

1916.

1917.

1918 ..

1919 .....

1920 ..

1921.

1922.

1923

5,17

5,42

5,6)
5,56

4,97

4,96

4,88]'924 (6 meses) .

Ingenieros.-3
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En otros terminos, si Ia Empresa tuciera actualmente la cuota de hombres par.

.
.

.

kilotnetros que tenia en 1910, deberia tenet 36111 embleados y obreros en lugar de
21 996 Que realmente tiene.

Los datos siguientes indican. por otra parte, el numero de hombres pot cada
millon de unidades de trajieo mooitisados que ha tenido la Empresa en los afios que
se indican:

!\Nos

1910,

1911,

1912,

1913.

1914 ..

1915.

1916.

1917.

1918.

1919.

1920.

1921.

1922.

1923..........
. ...

Hombres por mill6n
unidades de trafico,

15.89

1924.

16,39

14,66
14,20

15,23

14,96

14,08
12,84

12,85

13,53
'13,85

1(06
14,59
13,20

12,57

Estos datos permiten probar que el aumento del personal de la Empresa ha
zuardado desde muchos afios relaci6n muy estrccha COn cl incremento del trafico.
contrariamente a 10 que se supone de que se trate de aumentos arbitrarios




