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I 

El tema que se presenta a la considemcion de las personas que miran con interes 
este ramo del servicio público t iene su importancia en que permite juzgar del estado i 
org:tnizacion de nuestros ferrocarriles baj o la administracion del Estado por compara.cion 
cou los ferrocarri les de propiedad part icular administrados por Compañías interesada.'! 
en obtener un beneficio monetario de sn esplotacion, en conrliciones mas o ménos semc­
j>tn tes a las en que nos encontramos nosotros. 

'I'omar con este objeto como base de comparacion los ferrocarriles europeos, me pa­
rece que no pasa de ser una base poco segura, en que habría que azusar mucho el inje­
nio pm·a llegar a J escubrir i comparar bR.jo relaciones hom~jéneas factores colocados en 
temperamentos tan distintos. 

Si se medita la influ encia que en los resultados de establecimiento i esplotacion de 
ferrocarriles ejercen el in teres bajo, las grandes fábricas nacionales de materia l roda.n te, 
In prod uccion barata del fierro, el precio módico del carbon i los aceites, la escuela ya. 
formada de injenieros i operarios, el carácter nacional, la intensidad del tráfico por el 
estado industrial de los paises, las costumbres, etc., se verá que no es propio de un espí­
ritu práctico engolfarse en comparaciones intri ncadas en las que puede fácilmente fracasar 
la lójica por apreciaciones que obedecen en lo j eneral de los casos al temperamento e in­
teres de las personas que se ocupan de estas cuestiones mas que a l análisis científico 

de ellas. 
En cambio, las anA.loj ías que presenta Chile con la República A1jentina permiten 
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descartar muchos de esos factores simplificando el problema i quedando como base fun ­
damental la idea mui natural de que la administracion de los ferrocarriles arjenti nos de 
propiedad particular debe ser buena, desde que a esta.<> lleva como único objetivo obtener 
el mayor provecho con el menor sacrificio, fórmula comun a todo negocio o industria. 

Hai que reconocer, sin embargo, que entre estos ferrocarriles i los del Estado de 
Chile ex isten diferencias sensibles que es meneste•· tomar en cuenta para apreciar sus 
resultados, las que trataré de defi nir mas tarde. 

Miéntras tanto daré como sentado que para juzgar de nuestros ferrocarriles no se 
presen ta cami no mejor que compararlos con los arjentinos de propieda i particular, lo 
que es posible efectuar en vista de las circunstancias que espondré. 

El problema administrativo que encierra este servicio público se encuentra desde 
mucho tiempo en el tapete de la opinion i como se aceren la hora de definir su situacion 
es bueno pensar ya en entrar en investigaciones prolijas sobre las causas eficientes del 
resultado que han dudo últimamente i de las medidas que deben tomarse para llegar a 
una solucion definitiva. 

Es sabido que hai una fuerte corriente de opinion que desearía ent regar su ad mi'­

nistracion a sociedades particulares como la hai no ménos podero~a que sostiene que no 
debe salir de manos del úobierno: razones existen que justifican a la primera como 
tambien existen para la segunda, pero por mui grandes que sean aquellas es indudable 
que dominarán estas segundas tanto porque el carácter chileno se acerca mas al socialis­
mo de Estado qne a cualq uiera otm escuela polí tica, como porque tenemos ejemplo de 
esta tendencia absorvente de las vías de comunicacion por el Estado, como sucede en 
Francia, pais que en estas i otras cuestiones ha sido nuestro modelo. 

Entrando, pues, al es tudio comparativo de los ferrocarriles del Estado con los part i­
culares arjentinos creo contribuir a la solucion defini t iva del problema de nuestro;; ferro­
carriles tratando de hacer luz sobre lo qne hai de cierto en los cargos que se hacen a su 
administracion por el Estado. 

11 

Las circunstancias que influyen poderosamente para que existan diferencias en las 
condiciones de establecimiento i esplotacion de los ferrocarriles en Chile i la Arj entina 
provienen de la configuracion j eográfica i del estat!o financiero i económico de los paises. 

La República Arjcntina, pais plano, redondo i de pocas costas i con un gobierno 
pobre, no puede pensar en establecer sus vías de comunicaciones en la misma forma que 
Chile, pais largo, montañoso i con nn fisco rico. 

Aquella ha entregado los ferrocarri les en su mayor parte a Compañías que los han 
establecido resguardadas bajo una garantía del Estado, la qnc para que no fu era one­
rosa a la nacion ha. sido tambien resguardada con tarifas subidas que han permitido a las 
Compañías llegar a obtener beneficios a veces superiores al monto de la garantía. Las 
rlendas arjentinas han debido incrementarse con el servicio de estas garant ías, pero es el 
hecho que a. la sombra de este sistema ha construido la Arjentina unos cuantos miles de 
kilómetros que en pocos años aumentaron considP-mblemente el tráfico, dando valor a 
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suelos que no lo teniau i produciendo la riqueza del pueblo arjentino; en 1884 trasporta­
ban tantas toneladas como hoi llevan lo~ ferrocarri les del Estado i en 1 ~99 llegaba esa 
suma a 11.8 1\:1,497; en 18 4 tenían 3,638 kilómetros i 16,41 3 en 1899; en 1884 dejaban 
un beneficio de 7;t millones oro i en l ~ 99 snbia esta suma a 1 8~. 

Chile ha debido ser lento en el desarrollo de estas vías de comunicacion por la 

misma ci rcu nstancia de su formacion jeográfica. El problema r¡ue se presenta en tre no­

sotros es tanto político como comercial; la enorme costa, en la que encuent ra flete barato 
la mercadería, es un peligro para la invasion del territorio i por lo mismo obliga a pensar 
en constru ir un ferrocarril lonj itudinal de nnion nacional a l mismo tiempo que los rama­
les a la costa. para la salida de los prod uctos. En el norte se ha servido simplemente estn 
parte del programa i en el sur únicamente la de union nacional, con sus dos salidas for­

zadas por Valparaiso i Talcahuano. 
Por estas condiciones especiales de establecimiento de ferrocarriles como por la alti­

mct rín del suelo los a tj eutinos tienen grandes líneas rectas i gra.dientes suaves i los chi­
lenos muchas curvas i g radien tes fuer tes; las condiciones de esplotacion son por tanto mas 
benéfi cas en aquellos que en estos. 

La misma diferencia t iene que existir tambien en el costo de establecimiento. 

E l capital por kilómetro de los ferrocarriles de las cuatro principales Compañías es: 

l<'ert·ocarril 

Sud de Buenos Aires . . . . . ...... . .. . . 
Oeste » .. . . . .. . ........ . 
Buenos Aires i Rosario . ... .. ~ .. . . . .. . . 
Cent ral A1j en tino .. .... . . . . .. . . ... .. . 

Lonj itud 

km. 36ü3 
914 

l5Uñ 
1361 

Precio 
kilométrico 

¡, 6000 
8UOO 
6300 
8400 

i)on todos de la. misma t rocha rle los ferrocarriles del Estado i tasando en 10.000,000 
de 1 ibras esterl inas los 1,460 kilómetros de éstos, seria por kilómetro 6,8 1 O libras ester­
linas; debiendo anotar que estan algo ménos dotados de equipo que los arjent inos i ~efec­

tuatlos con mas mode~tia i en condiciones mas d ifíc iles. 
Para. juzgar de la infl uencia de las g radientes i curvas en la esplotacion basta con 

observar un hecho por dcmas sig nifi cativo: 1 :~. reln.cion del ki lometraj e del trá fico i el 
ser vicio de locomocion. 

El cuadro sig uien te permite formarse un p rimer juicio: 

Locomotoras 
-~-

FctToca.ni lo~ 

S ud de Buenos Aires .. .. .. .. . . . 
Oeste » 
Buenos Aires i H.osario .... . . . 
Üf'ntral arjentino . .......... . 
Estado de Chile . .. .. .. . .... . 

u. K. 

6G9.000,000 
290.000,000 
369.000,000 
440.000,000 
564.000,000 

Núm. 

;¿43 
117 
1 j i) 

] 4!¿ 

26::1 

kilomctt-ajo U . K. 
total por Kl. Loe. 

8. 1 65,000 82 
3.5f>0,000 82 
4.570,000 H 1 
5.047,000 87 

11.19 ,uoo ( 1) 50 

. (1) L;~ estadística chilena no d:t el detalle del movimiento de locomotoras di ,· idido para los ser · 
vicios de pasajeros i carga como lo da la arjent ioa, por lo que la comparacion debe hacerse sobre el 
total del ki!rmetmje de la~ locomotoms. 
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Aunque la sensible diferencia de la cifra que apnrece para las unidades kilométricas 
proporcionales por kilómetro de locomotoras en Chile con las que corresponden n los 
ferrocarriles atjentinos pueda ser en parte esplicada por la diferencia de administracion, 
hai mucho que cargar a las gradientes i curvas. 

I puede juzgarse, por último, de l<t situacion financiera que presentan tan distintas 
los ferrocarriles comparados tomando nota del producto de las unidades kilométricas en 
moneda oro de 48d. 

Ferroca.rriles J>. K. '1'. K. 

Sud de Buenos Aires ......... . ............ . 1.27 cs. 1.()4 cs. 
Oeste » . . . . . ... . . . . . . . . . . . . .. 1.26 1.41 

Buenos Aires i Rosario ..... - ........ . .... . 1.21 1.19 
Central arjenLino .. .. . _ .............. . ... . 1.25 1.33 
Estado de Chile. . . . . . ....... . ..... . .... . 0.95 0.88 

Las unidades de nuestros ferrocaniles las he tomado del afto 99, al que correspon· 
den tambien las de las otras, suponiéndolns a 1111 cambio de 18d . 

11 

Interesante es en tmr a in vestigar cuál es la influencia del costo de las unidades 
kilométricas en estos resultados, pues el resolver estas cuestiones es juzgar de la marchn 
administrativa de nuestros ferrocaniles; pero esta tarea es d ifici l por la discordancia de 
lns estadísticas i por el desconocimiento de las resistencias de las líneas i de los sueldos i 
costo de mn.teriales en uno i otro pai!!. 

Ant.es de entrar en este tema voi a hacer algu nas observaciones sobre las estadís · 
ticns i daré algunos detalles comparativos qne s•m interesantes: 

Es indudable qne la mjentina presenta un cuadro mas completo, lójico i ordenarlo. 
Los detalles que da son mas contundentes que los que aparecen en la rle Chile i 

reflejan un conocimiento mas perfecto del servicio que él ha dominado al formar la 
nUC!'tl'll. 

Encuentro lójico que en materia de equ ipo, por ejemplo, dé ella el número de carros 
con su peso muerto, su carga máxima, sn carga por eje, i el número de éstos, todo lo qne 
permite j ur.gar con precision de la capacidad del eq uipo. 

La nuestra da el número de carros con su capacidad media. Si ella se basa para fijar 
el t ráfico en el ki lómetro carro, aquella lo hace en el eje k ilométrico dando su carga útil 
i muerta. 

Pero encuentro errores i dP.ficiencias tambien en la arjentina. provenientes de cir­
cunstancias que no han sido tomadas en cuenta. 

Me ha llamado la atencion, por ejemplo, que el promedio del kilometraje de la 

carga sea 176 kilómetros cuando nosotros tenemos 1158, i esto me lo esplico porque suce· 
derá muchas veces que una misma carga ha pasado por dos o mas ferrocarriles, de modo 
que su kilometraje aparece en la estadística de todos ellos en parcialidades no dando 
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por tanto el total, i así tambien falseando la estadística en el total del tonelaje porque 
aparecerá en esta partida anotada tambicn dos o mas veces una misma carga. 

No he encontrado tam poco en los cuadros una apreciacion del costo del pasaj ero 
kilométrico, lo que no permite compara.t· como se debiera el gasto total en estos ferro · 
carriles. 

La estadística arjentina se contenta con relacionar los gastos jenerales con el núm ero 
total de toneladas kilométricas sin establecer la relacion que existe entre el movimiento 
de carga i pa.."·~jero::; . 

Podría seguir enumerando diferenciad i deficiencias en las estadísticas, que dificul ­

tan el estudio comparativo, pero dejaré estas observaciones para manifestarlas a medida 
que vaya notLi ndolas en el curso de este trabajo. 

l V 

El hecho cul minante que lleva. la atencion a entrar en comparacion de los ferroca­

rriles del Estado con los mj entinos de propiedad particular, cst,ablecidos mas o ménos en 
las mismas condiciones de los nuestros, es el resultado financiero de la esplotacion. 

La utilidad neta del ej ercicio de 1899 ha sido la espresada en el siguiente cuadro: 

FOI'I"OCU.I'ri! 

Sud de Buet10S Aires .. .. 
Oc:>te de » 
Buenos Aires i Rosario .. . 
Central Arjentino .... . 
Estado de Chile . . ... . . 

Capital $ o1·o 48 d. 

11 0.880,000 

36. 3G,OOU 

47.637,0UU 

57.3:¿5,000 

50.000 ,000 

La rclacion de los gastos con las entradas es: 

Fon ocarril 

S ud de Buenos Aires ... .. 
Oeste de » 
Buenos Aires i Rosario .. . 
Ccntml At:jentino . ... . . 
E stado de Chile .... .. . . 

Entm.da.s 
S oro 48 d. 

11 .273,000 

4.310,000 
4.fi03,000 

6.48-1-,0uO 

4.383,500 

U t i lid a ti id. lntor&< 
----
6.46i,OOO 5.83 Ojo 

2.401,000 6.52 )) 

2.185,000 4.f>V » 
3.403,000 5.04 » 

3 1,000 0.06)) 

Gastos Rclacion de gastos 
Soro 48 d . a. entradas 
----
4. 06,000 42% 
] .90!) .o u u 44 )) 

2.:)08,000 54 )) 

:l.08 1,000 4i )) 

4.356,000 99 )) 

E l cuadro segundo esplica el por qné de los resultados que da el primero: en los fe­

rrocarriles del Estado los gastos consumen casi el total de las ent,radas miéntras que en 
los cuadros arjentinos considerados son ellos solo el 4i por cienLo. 

Buscar i descubrir las razones que producen estas diferericias es hacer el proceso de 
la marcha administrativa de nuestros ferr<Jcarrilcs i e:> lo () ti C constituirá el objetivo de 
~ste estudio, 
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V 

Se compret~tle q ue esta tarea es árdua i e¡ u e para llegar a resul tados concluyentes se 
necesita una preparacion especial que no creo poseer todavía i una disposicion de tiempo 
i e lementos que no estan a mi alcance; es, pues, este estudio una iniciacion a una obra 
mas acabada i mas perfecta, que podrá hacerse despues, tomando las mismas bases en 
que formulo mis investigaciones, para llegar a resultados definitivos. 

Pero no dudo de que daré a conocer detalles su bj esti vos, que son cada uno por 
sí solo un tema de estnclio, d ig nos de llamar la atencion de. los que tienen verdadero in· 
teres por esta rama del ser vicio público tanto mas in teres~mtc por ser tan complicada. 

¿Cuá.les son esas cansas efi cientes de los resultados econ6micos tan diversos de los 
ferrocarriles del Estaclo i de los at:jentinos de propiedad particular? 

Yo las veo, en primer lugar, en las resistencias de las líneas i en el resultado de la 
nplicacion de las tarifas; 

En segundo lugar l:is encuentro en las cond iciones del servicio de esplotacion. 
En tercer lugar, las veo en la dotacion de equipo; i 
En cuarto i último en el personal de servicio. 
Tn\ta.ré de nnal i7.ar los detalles de las estadísticas que se refieren a estos puntos i 

buscar la re lacion que existe entre ellos para que se pueda juzgar del significado que 
ella tiene. 

VI 

Todos estos factores quedan detinidos en sus efectos i comparados en su conj unto 
con considerar e l costo de las unidades kilométricas. 

Esta cuestion presenta sus inconvenientes. Como he espresado hai discordancia en 
las estadíst icas chi lenns i at:jentinas para apreciar este valor i la chilena da el detalle por 
carga i p1tS1~jeros i la atjeutina no toma en cuenta esta última unidad, cargando todo e! 
gasto solo al kilometraj e de la carga. Una compa.t·acion así formada no puede ser racional 
porque el precio de la unidad kilométrica variará con la re lacion del tráfico de carga 
pasajeros, como es natural. 

Para que se juzg ue formo el sig uiente cuadro: 

Uni<ladcs (millone,¡ 
- ---- R 1 · n P. K . 

l•'el'l'ocan i les P. K. T. K. Total Ca<:IO · "J':-K. 

S ud de Buenos Airl's .... 228 441 669 0.51i 
Oeste de }) 86 203 290 0.424 
Buenos Aires i Rosario ... 109 260 369 0.419 
Central At:jeot ino ..... . . 126 313 440 0.4fJ3 
Estado de Chi le .. . .... . 22i 33i 564 0.6i4 

Como se ve, los ferrocarriles del Estado quedan P.n una proporeion muí superior a 
los ar)entinos en la re la.cion del tráfico de carga i pasajeros, i ent re estos e l Sud de Bue· 
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nos Aires a los otros, de modo que si se tomara como base de comparacion el precio de la 
tonelada kilométrica, tal como lo hace la estadística a1:jen tina, q uedarian los ferrocarriles 
del Estado i el de Sud de Buenos Aire!', en condiciones dcsf1wombles con relacion a los 
otros; i es lo que efectivamente sucede. 

GASTO TOTAL POH TONELADA Kli.OMÉTRICA 

T. K. Gasto tot.1.l Gasto por '1'. K. 
Fcrrocanilcs millonc• 8 01'0 48 d. cts. oro ele 48 d. 

---- ------
Sud de Buenos Aires .... 441 4.806,000 1.09 
Oeste de )) 203 l.fl09,000 0.94 
Buenos Aires i Hosario ... 260 2.!l08,000 0.97 
Central A1:jent ino . ... . . 3 13 3.081,0(;0 0.98 
Estado de Chile ........ 337 4.356,000 1.45 

Ln comparacion por total de unidades kilométricas tampoco presenta un cuadro m­
cional porque el costo de ellas es distinto para pasajeros i carga, i como la estadística 
de los ferrocarri les a•:ientinos no ·da este detalle, o al ménos no lo he encontrado, se hace 
difícil llegar a poder establecer una rclacion efectiva entre el costo de las unidades. 

No quedaría mas camino que el adoptar a las unidades arjentinas la relacion de las 

unidades chilenas. 
Para. 1899 fueron éstas 1.83 i 2.59 cts. papel para pasajeros i ca.rga, de modo que 

si se llaman al número primero el segundo seria 1 • .1¡.1 n . 
Aplicada est.a fórmula a los ferrocanilcs en cuestion se puede formar el siguiente 

cuadro: 

P. K. T. K. 
~-

Cantidad Costo Ca.nt iclacl co.to 
millones cts. oro 48 d. millones cts. o•·o 41! d. 

--- ---- -
S ud de Buenos Aires .... 228 0.565 441 0.7!=16 

Oeste de )) 86 O.f, l3 203 0.723 

Buenos Aires i Rosario .. 109 0.528 260 0.744 

Central Arj ent ino ....... 126 o 543 313 0.766 
Estado de Chile ... ..... :¿27 0.620 337 0.874 

Estos result:ldos demuestran que el costo de las unidades kilométricas en Chile son 
un 1 5~ por cien to mas caras qnc en el término medio de los cuatro ferrocarriles m:jenti· 
nos considerados. Con relacional Central A~jcntino que es el que t iene mas semejanza a 
los nuestros es solo 14.1 por ciento. 

De modo que si tomamos como modelo a los ferrocarriles arj entinos podremos decir 
que si no hubiera circunstancias desfavorables para. los nuestros el derroche o mal gasto 
de dinero seria un 1 5~ por ciento sobre $ 13.068,634 en 189ü, o sea $ 2.?25,638; i 
$ 1.842,677 comparándolos con el Central A1jcntino. Para reducir lo:; d t~Los a números 

redondos fijaré en 2.000,000 esta suma. 
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Hai que ver si existen esas circu nstancias de:;favorables i estimarlas en su valot· si 
exi:;ten. 

VII 

La estadística arjentina es tan completa fJile da una idea j cneml de las resistencias 
que presentan las líneas al tráfico, lo que no sucede en la chilena. Ln. seccion de Vía i 
Edificios de los Ferrocarriles del Estado se contenta con decir que la lonji tud de la línea 
es de 1.4~9,700 metros, sin agregar mas detalle, i la scccion de Estadística da como lon­

jitud 1,469 kilóm etros para obtener los resultados del movimiento por kilómetro de via. 
Se visl umbra que un estudio sobre la influencia de lns resistencias de la línea en la es­

plotacion no ha sido hecho en nuestros ferrocarriles. 
A qjo de buen varon hai que juzg1tr entónces de la relacion que puede existir entre 

la esplotacion de los ferrocarriles arj entinos i chilenos bajo este punto de vista. 
Tratándose del trazado, los cuatt·o ferrocarriles en cuestion presen tan vent.ajas consi­

derables. El tanto por ciento de las rectas es 90, 93, 9-1: i 94 i el de las curvas 1 O, 7, 6 i 6; 

los radios minimos son 200, 240, 300 i 280 metros. 
En cuanto a la altimetría es lástima que no dé la estadística arjentina la sum:l total 

de alturas por vencer en uno i otro sentido, de1alle que permite juzgar de la resistencia 
total. Se contenta con dar la relacion de las rfl.mpas, horizontales i pendientes i la gra­
dien te máxima con la lonj itnd del trozo en qne está colocada. 

Los detalles son los siguientes: 

"lo rle la lon jitnrl en Rampa máxima 
Forrocal'l'il horiz. rampa pend. l)(c.o met.ros 

- - - -----
Sud de Buenos Aires .. .... 2f> 48 27 16 70 
Oeste )) )) 43 36 21 10 4!'i0 
Buenos Aires i Rosario .. . 38 4 1 :¿1 10 2300 
Central A1:jentino ...... .. . 19 f)(l 31 13 5600 

Los datos sobre el trazado i la altimetría hacen ver que estos ferrocarriles se encuen­

tran mas o ménos en las condiciones del ferrocarril de Santi ago al Sur, anotando que los 
mayores valores de las unidades kil om~tri cas corresponden en ellos a los que t.ienen las 

mas fu ertes gradientes 
Si fuera efectivo que bajo el punto de vista de la esplotacion seria la línea de San­

tiago a V1\lpamiso la que vendría a influenciar los resul tados económicos de nuestros fe­
rrocarriles, seria posible entrar en un exámen de lo que significa para ellos las resisten­

cias de esta linea. 
Con el objeto de no entrar en detall es numéricos que oscurecen la cuestion, voi a 

basarme en las unidades kilométricas totales sin distincion de carga i pasajeros. 
En 1898, en que hubo réjimen oro, da la estadística chilena los detalles a conti­

nuactOn: 
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Costo de c.'\rbon 
Costo de carbon UK por millon de 

..Secciones Ktos. LoeomotorM por 100 K tos. Loe. millones U K 

l." ........ 3.561,000 25 $ 140 6,000 $ 
2.~ ......... 4.413,000 22 }) 195 5,000 }) 

311 ........ 3.441,000 18 }) 212 2,920 }) 

La comparacion del gasto Je c>1.rbon por unidades kilométrica$ entre la J.& i 3.• 
seccion hace presumir q ue la resistencia de ellas está en relaciona los números 1 i 2; 
relacion que puede aceptn.rse como jeneral para las secciones sur con la de Santiago a 
Vnlparaiso, por varias razones, i entre otra, porque el gasto de 5,000 pesos en carbon por 
m ilion de unidades en la. 2." seccion está afectado con tráfico de cerca de 150,000 tonela­
das en la 1." i con un fuerte movimiento de carros vacíos. 

Si se acepta entónces que las resistencias relativas de la J.• seccion son el doble de 
las de las otras dos, es indudable que los gastos de traccion son tambien el doble en ella, 
i no está léjos de suceder así. 

¿Cuál será entónces la diferencia de costo de las unidades kilométricas de la I.• i de 

las otras secciones? 
Para calcularlo bastaría con dividir el gasto de traccion total por el total de unidades 

kilométricas i poP e l total mas las unidades de la 1." seccion i la diferencia de los resul ­
tados será el número buscado. 

Los gastos de traccion son, en 1899, 5.88i,600 pesos i las unidades totales 564 mi­

llones i para la 1.• seccion 149: en conformidad a lo espresado resulta una diferencia de 
0.224 centavos papel. Al cambio de 48 peniques es 0.08 centavos; es esta la diferencia 
en el costo de las unidades kilométrica!!, o sea un 11 por ciento De modo que si el costo 
de las unidades en los ferrocarri les arjen tinos se eq uipara al del ferrocarri l de Santiago 
a l Sur existe solo nn 4 por ciento desfavorable para éste e!l los gastos de esplotacion. 

Corno se ve estas apreciaciones me llevan a reducir a un 4 por ciento de 13 millo­
nes, o sea 520,000 pesos, lo que puede cargarse a l malgasto en nuestros ferrocarriles, 
comparados con los arjentinos. 

VIII 

Fenómeno que se presentn. con caracteres graves es el consumo de carbon en la 
cornparacion de la esplotacion de los fen ocarriles arj entinos i chi lenos. 

En la República A1jentina se consume carbon i leña, i la estadística, analizando e l 
poder calorífero relativo de estos combustibles, reduce el segundo a carbon dando así el 
total en esta unidad. 

Para 1899 se presenta el consumo de este modo: 

Carbon por 
PK TK UK Carbon consumido millon do 

FetTocarriles millones millones millones Tonelada..~ UK 

A1jentinos .. . . .... . 709 2,075 2,784 332,725 120 
Estado de Chile ... 227 337 564 189,482 336 

:Z SETIEMBRE 
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¿Qué esplicacion se puede dar a esta diferencia tan sensible? 
Por lo espresado anteriormente se debe cargar gran parte de ella a las resistencias 

distintas de las lineas i a las velocidades adoptadas; pero hai otras circunstancias que 
obran, como la calidad del combustibl e, la relacion de peso propio i la capacidad de los 
carros, las condiciones de las locomotoras, la utilizacion del equipo, la prcparacion i estí-
mulo de los maquinist.as, etc ... . .... . 

Tomando los ferrocarriles en comparacion se forma el siguiente cuadro: 

Carbon 
PK '1' K UK Toneladas por m ilion 

Ferrocarriles millones millones millones total cons. de U K 
-----

Sud de Buenos Aires ....... .. 228 441 669 74,095 111 
Oeste » » 86 203 :¿8{) 35,011 124 
Buenos Aires i Rosario ..... . 109 260 369 36,517 100 (1 ) 
Central Arjcntino .............. 126 313 439 50,311 115 

Estado de Chile .... ... ....... 227 337 fJ64 1'89,4 2 336 

En los fen ocaniles arjentinos el carbon entra por un 10 9 por ciento i en los del 
Estado por un 20 por ciento de los gastos totales. 

Las estadíst icas no permiten formarse un j uicio claro sobre estas sensibles diferen­
cias por las deficiencias que se notan en las chilenas: faltan en ellas muchos detalles que 
son enteramente necesarios para apreciar la influencia de las causas indicadas en los re­
sultados que señalo. 

¿Cómo entrar a hacer investigaciones que a algo conduzcan para esplicarse el 280 
por ciento de consumo de nuestros ferrocarriles comparados con los arjentinos? 

El gasto de cnrbon por kilómetro de locomotora seria ya una base para ello, pero no 
conozco la relacion del poder calorífero del combustible, ni el que hai en el peso medio de 
las mác¡uinas, ni el que existe en la velocidad media de los trenes. 

Las estadísticas permi ten formar el siguiente cuadro: 

UK Toneladas carbon 
Ferrocarriles millones Kms. Locomotoras total por lOO kms. 

Sud de B11enos Aires ... . .. .. 669 8. 165,3i2 74,095 0.9(17 

Oeste )) )) .... .... 289 3.549,851 35,011 1.012 
Buenos Aires i Ro;;m·io ...... .. 369 4.574,659 36,517 0.820 
Central Arjentino ...... ..... ... 439 5.0-!7,186 50,311 0.997 
Estado de Chile .. ... . .. ........ 564 11.198,000 189,482 1.603 

El consumo en los ferrocat·riles del Estado es nn 71 por ciento superior por ki lóme-
tro de locomotora. 

Este es un fenómeno que no se espli0a sino por cinco causas: 
J.& Por un mayor poder de traccion de las locomotoras; 
2.• Por mal estado de ellas; 

(1) Este ferrocarril es E'l que consume mas leña. 
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3."' Por menor calidad del combustible ; 
4.a. Por menor velocioad en los trenes; i 

5."' Por robos i pérd id as. 

El t imbre de potencia de una locomotora se encuentm en e l peso q ue g ravita en las 

ruedas motrices i su tmbaj o efectivo depende de las resistencias que obran, teniendo un 

límite del que no se puede sobrepasar porq ue fuera de él las ruedas patinan i no hai ya 

el poder de t raccion. 

D e modo que el trabajo de la locomotora está limitado i por tanto el gasto de com­

bustible por unidad de trabaj o. 

U na locomotora de carga puede arrastra r 500 toneladas de t ren en línea horizon tal 

con una velocidad dad a; cambiando las resistencias de la línea, existiendo una gradiente 

por ej emplo, hai que sacri ficar o la velocidad o e l tonelaj e de l t ren pero siempre la má­

quina d ando un trab~io menor que el límite de capacidad . 

El cons umo de combustible por unidad de camino depende de las resistencias i del 

tiempo q ue se emplea en recorrer la unidad i e l producto de las dos en t idades debe ser 

una constante. 

Si el t ren de 500 toneladas pasa de una resistencia 1 a una de 1. i habrá que dis­

minuir aproximadamen te en esta proporcion o la velocidad o el tonelaje arrastrad o: en e l 

primer caso e l reconido de la unidad oe camino p resupone un mayor gasto de combusti · 

ble i en e l segundo e l mismo gasto clesde que e l tmbaj o total es e l mismo. 

Seria entónces una esplicacion del a umento de 70 por cien to q ue se nota en nues­

tros fe rrocarriles en el consumo de carbon por unidad de camino en las locomotoras el 

q ue las vel~cidades de los trenes es tu vie ra en re lacion de los números l i l . 7, pero nacen 

obset·vaciones que complican la cuestion. 

Se ha visto que e l número de unidades k ilométricas por k ilómetro de locomotora 

p:u·a los fer roc.c1.rriles nrjen t inos i de l Estado es 83 i !>O respectivamente, lo que ind ica 

q ue el peso de los t renes está en esta misma o m ui a proximada relar.ion i por lo tanto 

pam un poder ig ual de locomotoras corresponden t renes que estan en relacion de 1 
a 1.66. 

Pero si en los fe rrocaniles de l Estado h ubie ra trenes del mismo peso c¡ne en los 

arjent inos i con ig uales locomotoras, es ind udable q ue el gasto de combustible por uni­

dad de camino esta ría en re lacion a los números 1 i 1.7 i entónces seria justificado el 

consumo medio de 1,600 kilógramos por ki lómetro, pero el result,ado práctico es que son 

las unidades kilométricas por ki lómetro las q ue estan en la mif'ma relacion , lo que indica 

que los pesos de los t t·encs se encuentran en esa re lacion i por lo tan to s u velocidad me­

dia debe andar mui aproximada mente igual en los dos ferrocarriles. 

Obra una circunstancia para juzgar de q ue la re la.cion de 1 i 1.7 en tre las r esistencias 

de los fe rrocarriles del Estado i mjent inos es mui aproximada. 

En e l Cen trnl Atjentino el kilometraje de las locomotoras ha sido 1.700,000 para 

pasajeros i 3.347,000 para carga i con estos datos i la re lacion de h s unidades kilomé­

tricas tota les puede fijarse por comparacion el número de kilómetros que deben haber 

recorrido las locomotoras de los fe rrocarriles del Estado. 

La. operacion es: 
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' 
1.700,000 X ~~~ X Lí + 3.347,000 X ;~~ X l. í = 1 1.304,000 

El movimiento efectivo ha sido de 11.198,000. 
Esto hace presumir: 
1.0 Que el poder medio de las locomotoras es mui aproximado en estos ferrocarrile~; 

2." Que las velocidades medias de los trenes se aproximan tambien ; 
3.0 Que el tonelaJe de los t renes debe estar en relacion inversa de las resistencias; i 
4 o Que el consumo total de combustible a igtrdldad de poder calorífero i estado de 

las máquinas debe encontrarse en relacion di recta con las resistencias, agregando parro. 
los del Estado de Chile el que corresponde al poder de las máq uinas que es perdido para 
la traccion por el arrastre mismo de la máquina. 

Por estas observaciones i resultados creo justificado un consumo doble de carbon 
por unidad kilométri¡:a i si esto es así, en los ferrocarriles del Estado debería haLcr un 
gasto de combustible de calidad semej ante a l consumido en los ferrocarriles arje:.! · lOS 

dado por la operacion siguen te: 

190634 "6 2 82 1 d l ítHi xu 4x!¿=l 1 4 tone a as. 

Hai en los ferrocarriles del Estado tm mayor consumo de 67658 toneladas. 

iQué esplicacion existe para esta diferencia? 
Podría ser que la relacion de resistencia fuera mayor, pero dudo mucho que se lle­

gue a obtener un resultado superior al que d~duzco de las estadlsticas. Puede provc11 ir 
de que la relacion de movimiento en el equipo vacío sea superior en nuestros ferroea rri ­

les; qu e existan trenes de pasajeros cuya necesidad no sea justificada; que la composicion 

de trenes en nuestras estaciones orijine g randes gastos; que el estado de las locomotoras 
sea desfavorable en nuestros ferrocarriles; que aun sean mas pesadas i mas mal aprove­
chadas, lo que es natural en el Tabon, por ejemplo, en que a veces van cuatro máquinus 
en un t ren, cuyo t rabajo uniforme es algo difícil efectuar i que en caso contrario signifi­
ca pérdida manifiesta de potencia. 

Quedaría como causa eficiente la diferencia de calidad de combustible. 
No te11go datos para formar un juicio claro sobre la materia, pero por los pre<'ios i 

por suposiciones naturales creo que la calidad del consumido por los ferrocarriles atjen­
tinos es superior al consumido aqul. Aquel vale 5.28 - 6.83 - 7.68 i 6.95 pesos oro de 
48d, segun el ferrocarril , i éste 5.08 pesos de la misma moneda en 1898. Tómese la rela­
cion de precios como señal de calidad i se verá que el nuestro debe ser un 2fl por ci r nto 
inferior i ya las 189,482 toneladas se convierten en 142,000 quedando una diferencia de 
20,000 toneladas cuya esplicacion no seria estraño encont rar en los detalles que he 
enumerado. 

El fe nómeno que presentan nuestros ferrocarriles es persistente como lo indi(' ; ~ el 

sig uiente 
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CUADRO DEL CARBON CONSUMIDO EN LOS FERHOCARRILES DEL ESTADO 

POH 100 KILÓMETROS DE LOCOMOTORAS 

Año l.• Seccion 2.• Scccion 3.• Scccion 

---- ---- - - --
1899 ... . . . .. 1,794 kgs. 1,666 kgs. 1,3Ui' kgs. 
1898 . . ...... 1,849 » 1,612 » 1,337 » 
1897 ......... 1,799 » 1,642 )) 1,221 » 
1896 ... .. . . . . 1,821 » 1,é03 )) 1,339 » 
1895 ........ 1,959 » 1,698 » 1,551 )) 

1894 ....... 1,921 )) 1,629 )) 1,554 )) 

1893 . . . . .. .. 1,920 )) 1,M3 )) 1,431 )) 

La opinion que me queda del estudio comparativo del consumo de carbon en nues­
t ros ferrocarriles i en los arj entinos, es que existe aquí un consumo fuerte, justificado 
hasta cierto límite, i que para definir su razon de ser a límites mas estrechos hai que en­
tmr en in vestigaciones prolijas que no estan a mi alcance como hubiera deseado. 

El valor monetario gastado en combustible por unidad kilométrica es el siguiente: 

Ferrocan·i l U. K. Costo del combustible 
millones total po1· millon de U. K . 

----
Sud de Buenos Aires .... 669 404,249 604 $ de 4~ el . 

Oeste }) }) ...... . . ~ . 289 230,432 800 » )) 

Buenos Aires i Rosario .. . 369 25R,!)88 700 )) )) 

Central Ar:jentino . ...... 439 348,262 793 )) )) 

Estado de Chile .. . . ... fí64 962,000 1,882 )) )) 

El costo medio para los atj entirlos es 726 pesos por el millon de unidades kilomé­
trica;:: conesponderia así a 1,452 pesos para los del Estado. Existiendo una diferencia de 
430 pesos por millon de unidades habría que cargar un gasto de 242,520 pesos an uales a 
causas especiales, o sea una suma de 646,720 pesos de 18d. 

Seria esto por unidad kilométrica 0,043 centavos oro de 48d, o sea un 6fr por ciento 
del costo medio de la unidad arjentina en los fenocarriles considerados. 

IX 

Concretando mas la cuestion puede entrarse a comparar el resul tado de nuestt·os 
ferrocarriles con los del Central Arjentino, que presentan semejanzas curiosas. 
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ESTADÍSTICA DE 1899 

D etalles 

Lonjitud Kmts. . . . . . . . . . . . . . 
Gradiente máxima ............ . 

Radio mínimo mts . ... .. .... . . . 

Locomotoras .. .... ... . ... . .. . . 

Carros de carga. . . . . . . . .. .... . 

Id. por kilómetro ... ... .. . .. . . 

Toneladas carga ............... . 

Id. por kilómetro . . . .... . 

Id. kilom~tricas ... . ... . . 
T. K. por km. de vía •.. . . ... . . . 

Kilometraje medio de carga . .. . . 

Pasajeros . .......... . .. ..... . 

Id. kilométricos . . .... ... . 

Kilometrl~j e medio J e pasaj eros .. 

P. K. por km. de vía .... ... .. . . 

Gastos oro 48 d .... .. ... .. .. . . 

Id. de direccion . .... , ... .. . . 

ld. de traccion . . ... . ...... . 

Id. de movimiento .. . .... . . 

ld. de t ráfico ... ... . . ...... . . 

Irl . de vías i obras . . . . ... . . 

Costo T. K. centavos oro 48d .... . 

Id. P. K. » » » 
'Toneladas carbon cons . . ....... . . 

Id. por 100 km. de locomot.. 

Precio id. pesos oro 48d .. 

Carbon por 1 millon U. K ....... . 

U. K . por km. de locomotora ..... . 

U. K ..... . .. . ...... . .. .. . .. .. . 

Fenoc::uTiles 
i!:•tado de Chile Centr-al A o·jentino 

1,4ü9 

23°,100 

180 

2ü:l 

4,089 

2.78 
2.1 32,000 

1,452 

337.000,000 
~36,000 

15 
6.346,000 

227.000,000 

36 
1!J4,300 

4.356,000 

380,000 
1.501),000 

470,000 

~91,000 

1.015,000 

0,874 

O,ü2U 
189,482 

1,603 

962,000 

:336 

50 

Ml4.000,000 

l ,ilü l 

1 3ófoo 
280 

142 

3,898 

2.86 

2.085,000 

1 ,f>32 

313.001),000 

~30,000 

150 

3.66 1,000 

127.000,000 

41 

93,111 

3.081,000 
279,1)48 

907,278 

413,653 
1)93,473 

f>ü3,9(i6 

0,766 

0,543 

50,311 

0,997 

348,262 

115 
87 

440.000,000 

Comparando e l costo de las unidades kilomé tricas se tiene que es superior en un 

14. 1 por ciento el de los fenocarriles del Estado. 

Las unidades kilométricas por kilómetro de locomotoras indican que las resiste.ncias 

de las líneas andan al rededor de 70 por ciento en su diferencia i por las condiciones de 

los radios mínimos i g radientes máximas no parece exajerada esta relacion. 

El costo de combustible por millon de unidades kilomé tricas es 1,700 pesos en Chile 

i 710 pesos en el Central Arjentino, estan en la relacion de 1 a 2.4. 

Los gastos de esplotacion deben estar recargados en Chile por el mayor número de 

las unidades kilométricas i por las resistencias mayores. Los gastos de traccion en el Ct>n· 
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tral Arjentino representan el :¿9.4 por ciento de los gastos totn.les de modo que en la 
unidad kilométrica entran ellos por 0,22.1 centavos oro en la de carga i por O, 16 centavos 
oro en la de pa.'la.j eros. Bastaría suponer que los gastos de t raccion en los ferrocar riles nel 
Estado fueron solo un 50 por ciento superiores a los del Central Arjentino para justifi­
car la di ferencia de costo en las unidades kilométricas. Representaría ese 50 por ciento 
11 ti 8 centavos en las unidades o sea un 15 por ciento del valor, i siendo 14. 1 por ciento 
la diferencia queda ella esplicada. 

Pero es flecesario obserm r que los gastos de traccion en Uhile deben ser algo mas 

del f>O% por unidad, porque las resistencias de la línea lleva a. suponer un gasto d~ com ­
bustible superior al ~00% i la conservacion i reparacion de locomotoras es un 1 iO % ma­
yor, de modo que aceptar ese 50 % es quedarse mui bajo, por lo que hni que convenir en 
que en nuestros ferrocn.rriles hai servicios que son mas baratos que en los ferrocarriles 

arjentinos, compensando el mayor gasto de t raccion. 

X 

El estudio de la dotacion de equipo coloca a nuestros ferrocarriles en una sit un.ciou 
desventajo!'a i presenta tópicos dignos de ser meditados. 

Jt:n cuanto a las locomotoras se dan los siguientes detalles en las estadísticas: 

Ferrocarri les Locomotoras Kilometraje u. 1< . por loe. 

Número Pes'> medio medio 

Sud de Buenos Aires ... 243 69.8 T. 4:),363 2.7:)0,000 

Oeste de )) 11 7 7 1.6 )) 43,29 1 2.470,000 

Buenos Aires i Rnsn.rio 11 :) 70.5 » 43, 157 3.210,000 

Central Ar:jentino .... 142 72.!) » 42,4 13 3.:140,000 

Estado de Chile ...... 263 (1) 48,690 2.140,000 

El kilometraje medio es de un 14.8% i un 7.4% mayor en los ferrocarriles del Es­

tado que en los S ud de Buenos Aires i Central Atj entino. 
La relacion media de las unidades k ilométricas trasportadas por locomotora es un 

38% favorabl e a los ferrocarriles arjentinos, lo que significa para las máquinas de los 
ferrocaniles del Estado una mayor util izacion da?as las resistencias. 

Estas diferencias son espl icables por la intensidad del tráfico que es favorable a los 
ferrocaniles del Estado. 

El equipo de carga está dado en el cuadro siguiente: 

( ! ) No lo da la l'~tndíslica chilena. 
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Ferrocarriles N .0 de ca rros N.•de ejes T oneladas por eje 

propio carga máxima 

Sud de Buenos Aires .. . 8486 18786 2.95 4.34 
Oeste de )) 3815 10324 2.58 4.39 
Buenos Aires i Rosario ... 4400 9292 3.0G 5.04 
C~ntral Atjentino .... . . . 3898 14928 2.32 4.21 
Estado de Chile .. . ... . 4089 11878 (1) 3.80 

Llama la atencion en este cuadro que la carga máxima o sea la capacidad de los ca­

rros es por eje un 18 Yz % superior en los ferrocarriles mjentinos. 
Ln. u tilizacion del equipo de carga está dada por el siguiente cuadro: 

Ferrocarril T . K. Capacidad T . K por T . de carro Km¡. medio 

millones por carro 

Sud de Buenos Aires .... 441 81,48 1 T 1),412 13,824 
Oeste de )) 203 45,324 )) 4,479 10,898 
B uenos Aires i Hosn.rio ... 260 46,875 )) 5,!) 19 12,066 
Central Atjentino ...... . 313 62,893 )) 4,978 13,0!)8 

Estado de Chile . .... .. 337 46,930 )) 7,180 21,600 

Las unidades trasportadas por carro son un 41 % superiores en loll ferrocarri les del 

Estado i el camino medio recorrido un 7 4 %. 
El:número de 1.'. K. por kilómetro de tonelada de carro es 0.113 para Jos ferrocarri­

les nt:ientinos i 0.333 para los chilenos, pero estos resultados, que espresan la relacion del 

aprovechamiento del equipo, pueden estar afectados por lo que se llama en nno ccwga. 
?náxirna i en otro capacidad de los carros. 

Tambien afecta a estos resultados el movimiento de can os vaclos, que en la 2.• Sec· 
cion de nuestros ferrocarriles es fuer te, pem en el Central Atjcntino pasa algo semejanle 
a lo que sucede en esta seccion i las '1'. K. por ki lómetro de tonelada de carro es 0.406 

en él. 
Parece que en estas ventajas influye no poco la capacidad de los carros i por lo que 

sucede con el Buenos Aires i Rosario, que da para este valor 0.507, es de presumir que 
convendría hacer en Chile carros de mayor capacidad. 

La utilizacion del equipo es un 24 % mej or en los cuatro ferrocarril es considerados i 
un 2~ % con relacion al Central Atjentino. 

Convendría estudiar mas de ~erca esta cnestion porque aparecen dos circunstancias 

favorables pnr':l los ferrocarriles arjentinos: su mayor carga por ej e i la ma.yor dotacion de 
equipo por unidad de movimiento, que pueden ser la causa de su mejor util izacion. 

( 1) No da e~ te dato la estadística chilena. 
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XI 

El estudio de los gastos de esplotacion ofrece sus incom·enientes por la dis tinta. for­
ma en que son llevadas las estadís ticas en esta materia. 

La arjentina distribuye los gastos en las siguientes partidas: 

Vía i obras; 

li Traccion; 
II 1 Movimiento; 
IV Tráfico i 

V Direccion. 

La chilena lo hace en las siguientes: 

1 Administracion; 
11 Locomotoras 

1 Il Carruajes; 
IV Carga; 

V Estaciones; 
V l Maestranza i 

VIl Conservacion de la vía i edificios. 

Tomaré como base la arj entina para la division de las partidas. 

l. GASTOS DE DIRECCION-$ oro 48 d. 

Ferroc3rriles u. K. Gastos 

millones 

Sud de Buenos Aires ... . 669 545,358 

Oeste ele )) 2 !) 201,1";0 

Buenos Aires i Rosnrio ... :{61:) 2il0,46U 

Centrnl Arjent ino ... .. . 43!) 279,548 

Estado de Chile .. . .. ... 564 344,400 (1) 

Gastos por 

millon de U. K. 

81!> $ 
700)) 

6~0 )) 

638)) 

610 )) 

La diferencia favorable a los ferrocarri les chilenos prov ienen de que las Compañías 
mantienen Directorio en Lóndres. 

Ir. TnACCION - $ oro de 48 d. 

En la estadística arjentina comprende estt\ partida la ~uperintendencia, los sueldos 

de maquinistas, fogoneros i perilona l de galpones, el combustible, el agua, lo!.' lubrifican­
tes i la conservacion i renovacion de lo~omotoras. 

(1) Los pesos de la estadística los divido simplemente por 3 para tener pesos oro. 
3 Sf: TJEMJIRE 
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Corresponde en nuestra estadística a los gastos de movimiento i reparacion de loco-
motoras: 

Ferrocarriles U. K. Gastos Gastos por 
millones millon de U. K. 

Sud de Buenos Aires ... 669 1'.394,735 $ 2,085$ 
Oeste de )) 289 ñ86,p 13 ~) 2,030 )) 
Buenos Aires i Rosario .. 3ü9 826,31)0 )) 2,240)) 

Central Arjentino ... . . 439 907,278 » 2,050 )) 
Estado de Chile ....... 564 1.700.000 )) 3,010 » 

El mayor gasto de traccion está justificado por las mayores resistencias de las 
líneas. 

I II. MovJMIENTO-$ oro de 48 d. 

En la estadística atjenLina comprende el servicio, conservacion renovacion, lubri-
ficante, etc. de los veh ículos i de los trenes sin contar la locomotora. 

Corresponde en la chilena a las partidas, carruajes i carga: 

Ferrocarril U. K. Gastos 
millones 

Sud de Buenos Aires . .. 669 722,924$ 

Oeste de » 289 314,5 12 )) 
Buenos Aires i Rosario .. 36ü 353,078 )) 
Central Arjentiuo ....... 439 413,():)3 )) 

Estado de Chile . ... . . . 564 926,000)) 

IV. TRÁFICO-$ oro de 48 d. 

Gastos por 
millon ele U. K. 

1,080 $ 

1,090 )) 
957)) 

942 )) 
1,640 )) 

En la estadística arjcntina corresponde los gastos de estaciones i g uarda camineros 
Coresponde a la partida estaciones en la chilena: 

Ferrocarril U. K. Gastos Gastos por 
millones m ilion de U. K, 

Sud de Buenos Aires .. 66ü 1'.006,000 $ 1,500 $ 

Oeste de )) 289 497,212)) 1,720 )) 
Buenos Aires i Rosario .. 369 570,496 )) 1,540)) 
Central Atjentino ...... 439 693,473)) 1,580 )) 
Estado de Chile ...... 564 432,520 » 766)) 

Es indudable que en estas partidas hai una confusion, por lo que habrá que su­
marlas. 
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M o11irniento i tráfico 

Ferrocarril 

Sud de Buenos Aires .... 
Oeste de » 
Buenos Aires i Rosario .. . 
Central Arjentino . ..... . 
Estado de Chile ......... . 

Gasto por 
millon de U. K. 

2580 
2810 
2497 
2522 
2406 

V. VíA I OBRAS- $ oro de 48 d. 

Las estadísticas comprenden las mismas partidas. 

Ferrocarriles U. K. Gastos 

<lo05 

millones 
Gasto 1{]' 

millon de . K. 

Sud de Buenos Aires .... 669 925,484 1,383$ 
Oeste de )) 289 309,629 l,Oil » 
Buenos Aires i Rosario .. 369 4i7,348 1,300)) 
Central Arj entino ... . .. 439 563,906 1,285 ) 
Estado de Chile ... . .... 564 922,400 1,630 » 

Durante el año 1899 estuvieron nuestros ferrocarri les amagados por las lluvias i se 
sufrieron fuertes percanc(:S i el mayor gasto por unidad de tráfico fué solo de $ 500, 
subiendo asi el total a$ 169,200 oro de 48 d, o sea$ 507,600 papel. 

El aumento de gastos con relucion a 1898 fué de $ 467,000, lo que justifica esta 
diferencia. 

Para estos gastos se puede formar la 

Ferrocarril Kms. U. K. 
millones 

S ud de Buenos Aires . 3,693 66\J 

Oeste de )) 9 14 28ü 
Buenos Aires i Rosario 1,50!) 36ü 
Central A1jcnt ino .... 1,36 1 43ü 

Estado de Chile ...... 1,469 564 

siguiente tabla: 

Gastos 

925,484 
309,629 
477,348 
563,906 
9~2,400 

U. K. por 
Km. 

126,91)2 
214,280 
173,607 
230,332 
236,000 

Gasto por Kl. 
de vfa 

251.00 $ 
338.60)) 
317.00» 
414.50 » 
628.00 » 

Este cuad ro hace ver que los gastos por ki lómetro de conservacion de ví.~ i edificios 
suben con la in tensidad del trá fi co i que tomando en cuenta el crecimiento que obtienen 
en los ferrocarriles :ujen tinos la intensidad i e l gasto por kilómetro, se nota en esta uni­
dad para ()hile un esceso de $ 200 por kilómetro, o sea $ 203,800 oro de 48 d. Descon­
tando de esta cantidad S 15;),000 q ue valen en oro los S 467,000 papel de los mayores 
gastos de 1899 con rclacion a 1898 se encuentra un esceso de $140,000. 

Resumiendo es tos de talles se tiene: 
1.0 Que por los gastos de direccion jeneral hai en los ferrocarriles del Estado una eco­

nomía de 100 pesos oro de 48 d. por un m ilion de unidades kilométricas ; 
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2.0 Que p:u a las mismas unidades ios gastos de traccion son un 43.2 por ciento mas 

caros en Chile por razon natural de d iferencia en la resistencia de las líneas; 
3.v (~ue' los gastos de tráfico i movimiento son 200 pesos oro de 48 d. mas baratos 

en Cbile por millon de unidades; i 
4.0 Que los gastos de conservacion de la vía i edificios son aproximadamente iguales 

por unidad de tnifico no contando los destrozos estraordinarios por los aluviones. 

De modo que se puede form ar la siguiente cuenta por millon de unidades kilomé­

tricas: 

Economía por dircccion jeneral . ........... ... . 
Mayor gasto de t raccion. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 909 
Economía en trAfico i movimiento ............. . 

Total mayor gasto por millas de U. K. . . .. ... . 

T OTALES.. . ................. . . 909 

Corresponde esto a 0.061 cts. oro de 48 d. por unidad kilométrica. 

$ 100 

200 
609 

909 

Este número conviene comprobarlo tomando nota de que el cambio estuvo en 1899 

a 14! peniques té rmino medio. 
Gastos en 18!)9: 

Carbon de piedra. . . . . . . . . . . . . . . .. .. . $ 3.310,000 papel 
Artículos de al macen ......... ... .. . . . .. . 1.420,000 » 

S 4.730,000 papel 

Con 23 por ciento premio en ISUH son.. . . . $ 1.382,000 oro 48. 
Otros gastos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . S 0.146,000 papel 

Descuento por es traordioarios en reparacion 
de puente~ ..... .. . . . . . .... . . 500,000 » 

$ 8.646,000 papel 

Con 5 por ciento de premio son 8.213,700 = 3.076,000 )) 

T OTA L .•... .• $ 4.4:)8,000 oro 48. 

Los gastos totales anotados por part idas suman 4.325,320 pesos habiendo una dife­
rencia de 132,680 pesos, que distribuidos en 564 millones de unidades da por unidad 
0,024 cts. oro 48 d: de modo que el total de la diferencia es 0.085 cts. 

El costo medio de la unidad es 0./00 cts. oro de 48 d. en los fenocarriles arjentinos, 

siendo por lo tanto la diferencia con la del Estado de Chile un 1 :¿ por ciento. 

Xll 

Tratándose del personal de las empresas de los ferrocaniles se encuentra, el que tra­

ta de estudiar los del E~tado, con el entorpecimiento que en jeneml ofrece la estadística; 
miéntras la atjentina da el personal completo con sus sueldos, la chilena solo lo da para 

la traccion. 
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Es imposible por lo tanto formar juicio completo sobre esta materia, que presenta 

para. mí la faz mas in teresante d el problema. 
Tenemos aquí l:t idea de que ex iste en nuestros ferrocarriles un per. onal cscesivo i 

mal rentado. Seria interesan te e~timar en lo que vale esLa creencia, pe ro la estadística 
chilena impide obtener un resultado práctico. 

De las estadísticas puede deducirse algo pero no completo como debía ser: la chil e­
na espresa el valor de los materiales sacados de al macen i del carbon consum ido, pero me 

parece que en estas partidas no entran los rieles, por ej emplo, por lo q ue los detalles ado­

lecenin de errores. 

CUADRO DE GASTOS CLASH'ICADOS 
Relacionde 

En materiales 
los gMtoB 
t otales i •lo 

FotTOC."'ITilcs •.rotn.lcs i V:"' l'iOS En persona l empleados. 

---- ----
Sud de Buenos Aires . ... 4.805,56!) 402,202 4.403,307 (1) 

Oeste de » » .. . ... .. ... 1.909,339 6 7,i38 1.22 1,60 1 64 % 

Buenos Aires i Rosario .... . ... . . 2.508,007 884,825 1.623,1 2 65)) 

Central Arj entino ........ . ... . . 3.081,858 834,336 2.147/>22 130 » 
Estado de Chi le ....... . ....... 4.356,000 1.382,000 2.974,000 68)) 

E stas relaciones indican que en 1899 los gastos por empleados estan en una propor­
cion mui próxima a la que dan los ferrocarril e· :ujentinos, habiendo que advertir que la 

relacion de estos g~stos para los fe rrocani les del Estado en CtW> de ser rectificada es me­

nor, pero en mui poca cosa. 
Puede concretarse la cnestion con los empleados de traccion i talleres o maestranza.-; 

cuyos detalles los da la estadística chi lena. 
Con los de traccion puede formarse este cuadro: 

Gasto en maquinistas Gast os en obrer os 
i fogoneros de r cpara.c ion de locomotor l\:! 

- ---- ----------
ForroC."'l'l"iles N." locomotoras total por locomotora tota l p. locomot. 

---- ---- ---- - --
Sud de Buenos Aires ....• 243 308,796 S 1,270 $ 145,078 $ 600 

Oeste de » » .. . ll i 122,1:J5 1,0:)0 40,18 1 420 

Buenos Aires i Rosario .. . ll!J 15 ',221 1,370 73,1 !)5 636 
Central At:jen t ino .... .... 142 185,-103 1,310 10i, 10:1 i54 
Estlldo de Chile . ..... . . . 263 305,000 1, 160 150,200 600 

Este cuadro esprcsa que los gastos por operarios i empleados en la seccion de tra.c­

cion de nuestros ferrocarriles es menor relativamente; lo que indica qu~ los sueldos i jor­

nales son menores en Chile. 
Para juzgar de la. cantidad del personal hai base en las estadísticas, pet·o se llega a 

resul tados algo curiosos. 

( 1) E ste dato no lo coloco porque existo un error evidente en las estadíRticas :u·jonÜnas. 
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OI'ERARIOS 1 EMPLEADOS EN TRACCIO~ I MAESTRANZA 

F erroca.·rilos 

Sud de Buenos Aires .... . .. .. .. . 

Oeste de » » . . . . . ... .. . 
Buenos Aires i Rosario .. ...... . . 
Central Arjentino . ... . ..... ... . 

Estado de Chile . . . .......... . . . . 

N.• dcopeo1Hios 

2,4:¿() 

1,068 

1,1 23 
1,413 

4,0 5 

Sueldos 
!Soro 4S el. 

1.30 1,824 

514,123 

534,645 
677,533 

840,000 

Sueldo anua l por 
opera rio 

S 537 oro 

481 )) 
476 )) 
479 )) 

206 '.t) 

Esto espresa1·ia que los operarios chi lenos g•\na.n un sueldo mui miserable, pero llama 

la atencion la proporcion tan enorme del número de ellos, lo que es indicio ele que hai en 

Chile un fenómeno en la materia. 
1 este no es otro que la volubilit!ad del a rtesano chileno que trabaja pocos dias ele 

la semana i que cambia constantemente ele taller. Es lástima que no espresen las esta­

dísticas e l número de horas anuales trabajadas en término medio por operario. 

Esta causa esplica tambien h\ cantidad de operarios que hai por locomotoras en Ohi­

le como se espresa en el cuadro siguiente: 

OPERARIOS DE LA THACCIO~ 1 TALLERES 

Equipo 
l<'ero·oc.'\ ro·i le• locomotora. coches cjes-CUI'I'OS 

Operarios 
totn.l poo· Jocomot. 

- - --
Sud de Buenos Aires . . ..... ... ::!43 320 18,789 2,426 10.0 
Oeste de }) » . .. . .. . . . 11 7 131) 10,324 1,068 !J.2 
Buenos Aires i Rosario ...... . 11 5 174 9,292 1,1 23 0.8 
Centra l Arjentino . ... .. . . .. ... 142 193 14,92 1,41 3 10.0 

Estado de Chile .. .. . . . . . . . .. :¿63 291 11,878 4,08:) Hi6 

Estas diferencias se hacen notar mas con el detalle del equipo qne corresponde por 

locomotora i del Cllpital que representa este equipo, lo (}Ue espresa el cuadro a conti­

nuaciOn: 

F ero·oca.rriles 
Vehículos pot· locomotora. 

coches ca.tTos-ejcs 

Sud de Buenos Aires ....... . . . 1.32 78 

Oeste de » » .. . ...... . 1.1 :) 89 
Buenos Aires i Rosario . .... . .. . . 1.51 81 

Central At:ientino . . . . . . . . . . . . . I.:r;· 105 
Estado de Ohile . . . . . .. . .. . . .. . 1.11 46 

Capita l en equipo 
i poo· locomotoo·a.s 

$ 28,000 oro 48 d. 

31,000 }) 

30,000 » 
37,000 }) 
1 ,000 }) 

Para obtenér estos datos se ha da rlo los siguientes valores: 3,500 pesos a los coches 
i 300 a los carros. 

Como se ve, en lo'> ferrocarriles a1jen ~i nos hai JO operarios por locomotora, existien­
do nn 30 por ciento mas de equipo de coches i un 100 por ciento mas de carros qnc en 

los chi lenos, cuando en estos hai 15 por la misma unidad: este dato está <m relacion in-
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versfl. cou lo pagado anualmente por operario lo que indica que el detalle que da la esta­
dística chilena sobre el número de empleados i operarios en la trnccion i talleres no es· 
presa las unidades de trabaj o equi valentes a las dadas por la estadí:stica at:jen t ina, que 
son uniformes en los di ferentes ferrocr\l'rilcs considerados. 

Esto deja, pues, un vacío en la com paracion j cneral a que quiero llegar i una duda 
sobre la influencia de los salarios en los re¡;ultados de la esplotacion. 

El gasto total permite, sin embargo, comparar, pero sin que el resultado aclare la 

cuestion dejando siempre en nebulosa el aprovechamiento de l tmbajo de los operarios. 

OPERARIOS I . EMPLEADOS DE THACCION 1 MA ESTilAN ZAS 

Gasto por locomotora 
- - ---------

Ferroc:wl"ilcs Tot.1.! 
Rcp:u-acion Capit:tl on equipo 

P•·opio locomt. equip. i varios por locomot. 
·--- - ---- - - -

Sud de Buenos Ai res ......... . $ ;),357 S l ,~íU $ 3,-l: 7 S 2d,OUU $ 12.5 % 
Oeste de )) .... .. ... . 4,390 1,470 2,9:.!0 :n,ooo 9.4 » 
Buenos Aires i U osario .... . .. . 4,650 2,006 2,644 30,000 8.8 » 
Cen tral Atjentino ............ . 4,7i0 2,064 2,706 37,000 7.3)) 
Estado de Chile ....... . .. . .. . 3,190 1,760 1,430 18,000 8.0)) 

El tanto por ciento es la t·elacion entre el gasto de repamcion de equ ipo varios i 
el capital en equipo por locomotorn. 

Este cuadro demuestra que el gasto en reparacion de equipo es inferior en Chile a l 
que se hn.ce en los ferrocarriles 1u:j en t inos, como lo es tambien el de maqu inistas i fogo­
neros i de reparacion de máquinas. 

XIII 

Se habrá podido notar en el curso de este estudio como las estadísticas, i sobre to­
do la chi lena, no per miten ent rar en estudios compnrati\•os i completos sobre los resul­
tados de la e!>plotacion de nuestros ferrocarriles, tanto porque faltan de talles cuanto por­
que los que aparecen no lo son en forma apropiada. 

Este es un gmn defecto en In marcha administrativa· de esta empresa. del Estado i 

esto proviene en gran parte de que la Direccion Jeneral de ella no ha estado en manos 
de persona!> que comprendan el manejo del ramo. 

Una indust ria de la mag ni tud i de la importancia de los F errocnrrilcs uel Estado · 
no puede ser gobernada si año a año no se forma un cuadro j cneraJ ordenado, prolijo i 
verídico de los resul tados del ejercicio financiero i es esto lo c¡uc hn. fal tado precisamente. 

Como se sabe, el público carga en contra de su aurninisLra.cion porque ve resul tados 
desfavorables donde en real idad no los hai i las apariencias parecen apoyar a la opinion 
porque las estadísticas i memorias no p resen tan las obse1·va!!iones j enerales sobre las 

causas eficientes de estos resultados. 
Se condena a la adruinistracion, i a mí mismo me ha pn.sado hacer lo por el estudio 

de sus propias memorias i estadísticM, pero en el fondo las deficiencias que se notan si 
tienen algun valor no es este de una magnitud tan grande como muchos quieren hacerlo 
aparecer. 
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Comparados buenamente con los fe rrocarriles europeos presentan los nuestros 

muestras inequívocas de mala administracion; pero estimarlos sus detalles económicos 

basándose en los de los ferrocaniles atjentinos de propied ad particular i de iguales con · 
diciones de establecimiento i tráfico, se ve que si tienen malos resul tados son ellos efecto 

ante todo de las bajas tarifas existentes en Chile, de las fuertes gradientes con que han 
sido establecidos i de la hidrografía del país que no ha sido bien estudiada i la que ha 
demostmdo sus mayores efectos con los aluviones de 1899 i 1900. 

Influye tambien en las diferencias que presentan los resultados de la esplotacion el 

réj imen de papel·monerla que perturba la unidad que debe dominar en las estadísticas. 
Las alzas i bajas en. los valores de la moneda nacional introd ucen modificaciones 

contínuas en todo: en los materiales importados, o cuyo precio está fij ado por ellos, tra­

tándose de estudiar las estadísticas en esta moneda ; en los sueldos i materiales del país 

reduciendo a oro la moneda nacional. 
Esta circunstancia da solo un valor relativo a este estudio porque he debido entrar 

en apreciaciones sobre el cambio en 1899 para unificar la estadística chilena con las ar­
jentinas de los ferrocarriles considerados. 

En éstas se da todo en pesos oro de 48 pcn iq u es i en las chilenas se adopta el papel· 

moneda. En las primeras ha obrado tambien el mis mo factor, porque para establecer los 
valores fijos se ha debido tomar un término medio de cambio i ya esta opemcion in tt·o· 

duce una apreciacion que debe ser considerada pero que no hai base parll analizar. 

En Chile hubo en 1899 un cambio medio de 14 ~ peniques, que eq uivale a un re· 
cm·go de 22t por ciento en el papel· moneda; pero he tomado esta relacion solo para 
estimar los valores de los artículo~ importados, como el ca.rbon; i lo que es para los suel­

dos i materiales nacionales he supnesto un premio de 1 ;¿! por ciento, o sea dar al peso 

oro de 48 d un eq uival ente de 3 pesos papel-moneda. 
Se comprende que si hubiera tomado el :¿2i pot' ciento para todo, las relaciones que 

aprecian IR.S diferencias entre los resul tados de la esportacion de los Ferrocarri les del 
Estado i de los at:jent inos de propiedad part icular, habría obtenido relaciones aun mas 
f<worables para los n ttestros, porque habria disminuido el valor oro de las inversiones 

chilenas, conservándose el mismo para las atjentinas. 
Esto hará ver que es muí posibl e que nn estudio mas concienzndo i profundo lleva· 

ria a ¡·esul tados mR.S halag;~dores pa.•·a. el patriotis mo chileno, porque lo que se ve en el 

fondo de los cuadros compamt i vos presentarlos es un menor gasto en la esplotacion de los 
Ferrocarriles del E.;; tac\o en tod;t;; las pMtidas que se relacionan con el set·vicio individual 

i un aumento en el consumo de materiales, como es natural, dada la topografia, hid ro­
grafía i situacion j eogrática de ambos paisel". 

( Continua?·á). 




