
LOS FA CTORES P A RASITARIOS 

DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO 

(Conferencia preparada p:tm dar!:~ en el fustituto fl e Tn jenieroscle Chile en Oct ubre de 1 90~) 

Es cuest ion delicada. entrar en el esLudio ele la<; instituciones nacionales en un pms 

donde obran en contra de toda bu ~na intcncion las pasiones i los interc~cs estrechos de 

círculo, valiéndose de cuan ta arma. se puede para Halir avante en los propósitos que bue
na o malam ente se persigue. La razon i el buen sentido no son los fun cbmentos de las 
medidas que ~e Lom11.n, habiendo j cneralmente an te Lodo una razon polít ica. i olvidando 

sensiblemente la razon social, la única. que debe impemr en un país bien di~p uesto hácia 
la conservacion de su nacionalidad i de sn bienesLar. 

El estado actual que presenta el paí s de~pues de todo j énero ele errores, desde la 
revolucion del 91 hasta las leyes de conrercion, i el 1uanejo de n uestms relaciones in ter

nacionales, es indudablemente el resul tado del imperio de est;\S tendencias polüict\S án

t es que sociales, i que si continúan en él nos han d<~ llevar ,1u ien ~abe a qu é abismo. 
Pero, afortunadamente estamos rejidos en las crolucioncs por l•)jes inel udibles que 

nos suj etarán en el desarrollo del mal mismo, i cuando veamos r¡ne ya el agua nos llega 

al pc:scuezo, la necesidad de la existencia nos llevará a dar una sacudida para deshacer
nos de estas tendencias faLales para la pro::.pcridad del pais. 

Hai que convencerse de que los hombres como los pueblos no aprenden si no es por 
los golpes mismos de l,t suerte. i seria desesperante pam la vida ver en t ronizado un mal 
si no existiera siqu iera la esperanza de que el exceso del mal nos debe traer el bien. 

Es, por cierto, fórmula muí tri ~te espemr lo bueno del éxito de lo malo, que mas 

agradable es espe1·ar lo de las reacciones filVombles, pero cuando se ve cómo corre el tiem

po i esas reaccione::. uo se present,m, tiene al fi n que convencerse de que las modificacio
nes del estado de co!:'as debcu venir por la fuNZ>l. ele los acontecimientos á ntes que por 

la obra de la razon i del buen sentido. 

iEscapan'~ Chile a h~ accion de las misnms leyes que llevaron la desmoralizacion del 
Perú al estremo proverbial durante la époea de riqueza i solvencia de su estado fiscal? 

Es ésto lo que debe meditarsc, i por el camino que se anda, no es de estrañarse es
temos en via de llegar allá en época. no mui lej ana. 
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Esta es la presuncion c¡ue uno se forma al ver cómo se incomoda !ajen te cuamlo ál
guien se ocupa tle los servicios del Estatlo. Se busca por todos lados cómo prejuzgar de 
su obra, cómo hacerla aparecer antipática, cómo vi ncu larla a intereses polfticos o perso· 
nales, cómo o.-,curecerla rodeándola de pequeñeces i todo para defender situaciones rno· 
mentáneas que han de caer tarde u temprano, porque son situaciones con una aparente 
solidez, obra mas de la pobreza moral del medio mismo en que se v i ve que de la buena 
calidad de los mat!!riales que la forman. 

Esto lo digo ante el Instituto con 1~ franqu eza con que acostumbro, porque tengo la 
persuacion de que me encuentro entre amigos que picnsnn como yo, que cstt\n animados 
de los mismos deseos que abrigo desde que nuestra institucion ha sido formada para te· 
ner un foco de instruccion i de propaganda, donde se busca la verdad i se la. da a cono

cer a los que viven domina.dos J e un buen espíritu, tan luego como se la encuen tra. 
Es al calor de la vida de esta sociedad donde me ha nacido esta incl inacion hácia el 

dominio del problema de los fe rrocarriles de l Estado, i pueden mis consocios tener la 

con viccion de e¡ u e por mi parte hnré cuanto sea 'posible para llegar 1\ aclarar IR. situA.cion 
incierta en que vive la administrR.cion de esta empresa por la lucha de los intereses que 
tienen como norma presentarla antipática ante la opinion i corroída por una desmorali· 

zacion anaigadn. , 
No es tanto el mal, por cierto, i mal puede álguien descubrirlo i aquilatado sin un 

estudio muí concienzudo i mui detallado de los numerosos servicios que comprende, i que 
hacen tan complicado el mecanismo administrativo; por lo que hai que recibir con recelo 
esas opiniones que se funclau en el csLudio comparativo de resu ltados jenerales con los 
ferrocarriles europeos i de su~ colonias, porque obran, para llegar a resultados sumamente 
distintos, tantos factores favorables o desfavorables que se hace verdaderamente difíci l 

poder presentar un juicio claro sobre la situacion de nuestros ferrocarriles. 
Sentar una opinion fundándose en los resultados de las unidades kilométricas, en 

las tarifas o en los gastos uni tari os i dar!.~ como cierta, para condenar o alabar e:'! cosa 
fácil, sin d uda, pero es una opin ion que nada sig nifica. Para. llegar a sa:-at· un buen pro
''echo del estudio compamti vo rs menester cmtrar a apr0.c iar todo~ los detalles locales i 
jenerales, de establecí miento, ele recmsos, de produccion, de posicion j eográfica, de sala-
rio, de tendencias socialeg, d~ ilustmciun, etc ...... i cuando se ha podido dominar con 

acierto i buen acopio de datos estatl ísLicos h~ re lacion que media entre estos factores es 
llegado el momento de decir con certidumbre un juicio claro sobre el estado de una em
presa como es la de nuestro:; ferrocarriles. 

Ent rar en una polémica sin tener como base de ella el conocimiento completo de 
todos estos antecedente~, es entrar en disputas in te rminables que a nadft conducen, sino 

es a estraviar mas i mas el criterio público; es perder lastimosamente el tiempo en enes· 

tiones estériles, es dar alas a espíritus, para mí, mal inspirados; todo lo que no deseo por· 
que no me g uia sino un fin altamente utili tario, cual es contribuir en lo que pueda al 

mejoramiento económico i moral del pais. 

La Empresa de los Ferrocarriles del Estado tiene una tan gran importancia para la 
vitalidad nacional que es menester ocuparse de ella con toda elevacion de miras, i hai 
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c.¡ u e entrar en .su estudio libre de preocupaciones i elE? ideas preconcebidas tan arraigadas 

rn los que jcncml me ntc se ocu pan por la pre nsa d e este grave proble ma de l Estado. 
S(' hn.bla i.sc condena a laadministraeion por los cien mil i un dt> tall~s. s in tomar en 

cuenta para nada las circunstancias. especia les que medi1tn pam el e:;tablecimiento i ex i~:~

tencia de los ferrocarril e;;, la inHuencin de la posicion j eognítica, los inconvenien tes de 

ser ellos propiedad d e un Estado j óven i r ico, la n.ccion que en s11 juego admi ni ;.tmtivo 

debe t('ner necesariamente la politica, mal que se condena i se condenará siempre , pero 

que subsistirá a despecho de lo que se diga i de lo qne se hag1t porque está él inoculado 

en la sangre chilena, i es algo mas que difícil encont rar el antiséptico qnc con él con-

cluya. . . 
Es, pues, c uestion delicada en t ra1· a tratar del problema de los ferrocarriles de l Esta· 

do llevando como mira el descubrir los males que producen sus malos resultados fi na n

ciero><, como encon trar los med ios para estirparlo, pero aunque asl seR., no dejaré rle · pre 

sentar al I nstit u to los resultados de mi ya larga. invest igación sobre esta impvrtante 

cuestiou del resorte propio de nues tra institucion. · · 

Estimo que en medio de personas que han cul t ivado las cienci1tS funda men tales ·e n 

que se basa el buen éxito de la esplot1lCi<•n de los ferrocaJTilcs Cleho ser bie n COlnprcn
dido en las ob~crvaciones q ue voi a hacer, i e;;pe ro que h• !<emilla •¡ue caerá en este suelo 

ha de ser fructífera e n re~ultad o:> útiles para el mejoramiento económico i moral del p~is, 
c¡uc, como he dicho, es lo único que busco con la propaganda e n 'lue la vida misma del 

1 ust,ituto me ha colocado. 
Debo con fesar que no poco de rubor me da verme colocado en esta s.ituacion de pro· 

pagandi~t a d<> buenas ideas, porque seria talvez mejor considerado i mas estimado si en 

lugar Cle hacer este papel 1ne entregara a la corrient.e. Per tene7.co ah escue la de los hom

bres que creen posib le vol ver el pnis a IR. bue na scnd::t por la obra de la ra7.on i del buen 

sentido i no por la fuerza de los acontecimien tos, i con esta conviccion obro en todo 

caso. 

Grabado tengo en la memoria aque l aforismo que con tanta constancia nos repetia 

en la cátedra de jeometría superior el que fué pro(esor de varias j c neraciones, don Adolfo 

Brun:t: «para pasar de las cantidades positi vas a las negativas, o vice-versa, ha i que pasar 

por cero o por el infinito)). 

Aplicado él a las funciones qne obedecen a u na fo rmula cualt¡uicm cae n tambien 

dent ro de su aplicacion las evoluciones humanas que obedecen a leyes fijas e inalte; 

m bies. 
Sin ir mui léjo!l tenem•)S ejemplos a la mano para su n.plicacion: Perú ha pn.c;ado pór 

cero de las cantidade:s negativas a las positi vas, miéntras que la A1:jentina va e n via de 

hacer el mismo pa~o por el infinito. 

iLas tendencias dominantes en el pais, condenadas como pe1judiciales por la jenera

lidad Cle la jcntc, uos llevarán a pasar por cero, como e n el Perú, para encontrar la reje· 

neracion política i social en que deberá fundarse el bie nestar i la prosperidad fu t ura del 

pais? 

Es ést.a una cuestion que preocupa a todos los pensadores i hombres de Est ado, pero 

hasta. hoi no se ve que se haya llegado n a lg nn resnltarto práctico con tanta preocupa· 



LOS FACTOHF.S PARASITARIOS DE LOS FF. CC. DEL E . 163 

cion. Se grita ¡cc~•nomím;! ;P-corromías! pero no l:le vislumbra dónde puedan hncerse: las 
rentas de 'l',nap;te¡Í han a rraigad11 <> n el p•1is una ><it nacion de la que no se sale en un dia 

dndo, vinculando la exi,tencia i el hienc ·tar de nu merosa;¡ f;tm ilia~ al presupue,.¡to 

oficial. 

I para mayor desgracia los acont.ecimientos nacionales, desdeque tuvimos esta fu ente 

de riquezas, h·\11 sido cnca111inados para concluir con la riqueza privada i para comprome
ter· lit mlsmn. fi scal. 

Los atnrd idos sucesos del Mío 9 1, las desgraciadas leyes rle con version i In~ inopor

tunas cncstioneil con nuestros Vf'ci nos, l. t'<'S calamidades en una década l[IIC cnestrur al 

pais ±: 40.000,000, no han podido méno;; IJUC C'on tribnir poclero~amen te a producir e~tcs 
fenómeno~, i >:i ello,; no han aniljni laun au n mns al pa ises porqu e su \' it,aliund da para 

mucho. 
E~ el hcc:ho que los aconteciu1i0ntos tH)S han tmido a una situncion alannante, siendo 

por lo tanto hur:t de pensar ~ériament.e f'n ella buscando l m~ remed ios en el estudio dt> los 

mismos males IJUe la. han produciuo. 

Por lo tanLo deberá hui pensarse en alejar la polít ica cuanto se pueda de los sPr\'i

cios públicos(?); no ocu par~c mas de lA. conversion meLá.lica porque es elln como el supli 
cio de Tántal o i porque ella, si viene, vend rtí. solo como consecuenciA. de la conversion mo

ral, si es po~ible; i arreglarse detinitivamcut.c con los vecinos con quienes estamos mal , 
dentro de fórmu la~ que sean acept.;tbles para ellos i sin que hieran la dignidad n;t

cional (?). 
N os corresponde a nosoLros dL'IILro u el 1 nstiLuLo ocupamos de la primera cuestion, en 

los ramos qne son del dominio de la profesion, i ninguno mas impiJrtanLe que el que se 
dedica a la viabilidad admini::.t.rtuHlo la empresa mas imporLante del Estado. 

Abro, pu•~s, esta cnc:;t ion c>n el seno del Instituto estuuiando lo~ factores que en los 

ferrocarriles del Estado ubl'iln ;\cti,·amcntc para que la .. <> entradas de la Empresa se con
suman, sin dM,;e ctwi rta de ello ilJS que ,·e oc u p;~n <.le c:stc serv icio nacional, tomando como 

base de estudio los rcsulta·dos ubtenidos en oLros fe rrocarrilPs. 

H e lla.mado factores parw!Íf(.UÍ08 a e ·t;ts cau,..as por•¡ne en realidad ellas absorben 
gran parLe de las C'ntrach s sin hcndicio p;\ra nadie en e l pa i .. , a. no ser para llenar de em

pleos la Empresa, para d esgasLar fierro que nos viene de Europa, para aumentar la rlota
cion de ~'icid o carbónico cle l aire, quitándole , por lo tanLo, ox[j eno, i para consumir mas 

papel, a cuya opemcinn son mn i afectos los empleados de la E mpresa. 

EsLos r.~ctorcs exist.en, obran podero;;nmente i su influencia represenLa para mí una 

pér·dida que puede su n ~<lr hn ... ·<t.a hoi di a algo como S 40.UUO,OOO i que si no se atienden 

oportunamente seguirán obnuulo con mn.yor intensidad a. medida que e l tní.tico aumente. 
De los que pienso por ahom ocuparme sou: el excesivo peso del equipo de carga, la 

velocidad de los trenes de C<trga i el t ipo americano de máquinas. 
La comision inspect.orn. de que formo parte se ha ocupado de ellos i de su infiuenci1\ 

en los resul tar!os financi eros, sobre lo que ha iulimnado al Gobierno; de modo que a l dnr 

a conocer al Inst.itntQ estos detalles no tengo mas que estractar dichos in formes, dando a 
conocer las in vestig>\ciones de In. comision. 

Esta libertad que me t.omo la creo plenamente justificada por mi mo.do de pensar: 
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siempre qne he ocupado un puesto público he teniclo en vista servir al país ántes qne a 

situn.cioncs políticas momentánea~. ~!e ha traído esto com plicaciones, pero, a Dios gra · 

cia, no tantas que me hayan destruido la salud. 

Ent rego, pues, a\;\ consideracion de los consocios del Institu to las observaciones qne 

voi a hacer con el convencimiento de q ne han de llegar a l mismo resultado a que ha ll c· 

gado b comision inspectora, de qu e la carencia en los ferrecarriles de l Estado de espíritus 

observadores i capaces de · encontrar i esplicn r los fenómenos que presentan es una de las 

cansas eficienr.e~ de la existencia i desarrollo de los factores parasitarios. 

JI 

Ln. fuente de investigaciones q ue ha tenido la comision para \lt'gar a descubri r i 

apreciar¡la existencia de estos fac tores parasitarios ha sido In estadística de los fe rroca

rriles arjentinos i en especial el Central Arjentino, que t iene con los del Estado una ~i 

tuacion de tn\Jico algo semejante. 

En 189\J hubo, por e.rcmplo, el siguiente movi miento por kilómetro: 

F'cnoca rril 

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

Central A1jent ino .......... , ...... . 

Pasajcros-kilom. 

154,340 

03,111 

T oneladas kilom. 

229,600 

:!30,332 

" Como se ve, la intensidrtd de tráfico de carga fu é sensiblem en te ig ual i la de pa!!A.· 

j eros superior en los de C hile. 

Los gastos por kilómetro fueron: 

Centml A1:jentino ... . . . . .. .. ..... . . 

Estado de Ch ile .. .. . •.. . .......... . 

Reclncida~ a penic¡nes estas cantidades son: 

Cent ra l Atjen tino .. . ... . ... . .. •... . . . 

Ef'tado de Chile ................. . ... . 

2,870 $ oro de 48 d. 
R,735 ) ) de 1 5~ d. 

137,760 peniq ues 

137,5/fi id. 

H nbi c·ndo un tráfico mas intenso de:pasajeros en nuestros fe rrocaniles esta igual: 

d~d de costo de esplotar:ion por kiló metro significa primct facie nn resnltadQ favor11.ble 

para nu estros fenocarri les. · 

Pero hai por observar que en los ferrocarril es a1:jentinos, ateniéndome a datos que 

me han sido dados, el pe rsonal se paga en oro realmen te, pues aunque Los su~ldos sean 

en moneda nacional se pagan con e l recargo correspondiente al cambio; hab rá, por lo 

tanto, que considerar, para hacer nn estudio comparativo, la infl uencia·del cambio en el 

valor de los sueldos i salarios. 

D e los 13 millones gastados en la esplotacion de n ues tros fenocarriles en 1899, fue · 

ron f> en materiales i 8 en personal, o sea un 38~ % en los primerqs i un 6 1 t % en .los ·se

gundos. 
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De este modo hubo por kilómetro el siguien te gasto efectivo en los ferrocarriles del 

Estado: 

En personal. ......................... ....... ... .. 84,(HO pe niques 

En material e::; ........... ...... . . .. ...... . .... . 52,966 id. 

'l'otal .. . .. ..................... . ...... . 137;:'i76 pemqucs 

Si se hu biem p¡~gado los sueldos en oro ele 18 peniques, los gastos por persona l ha· 
brian n.urncntado e n 14.3 ,% , o sen. u. 96,'i l ú peniques, sie ndo así e l · total por kilómeLro 

. 40,tli'tl pe nÍ<lucs: ~1,9 1 6 pe niqu es n1as que en el cen t ral ¡u:jen Li no. 

Esto rcprcsc nt.a un mayor g;\sLo del ··.6 % e n nuestros fe •·•· '>carri l c~. pero como éstos 

tienen un mayor LrMico de ü l ,230 pasaje ros kilométricos por kd6meLro, q ue signifi can 

un 15 % mas de gastos e n e l tot:ll de tnífico, puede decirse en resumidas eucn tas que e l 

gasto por kilómetro de vía es ma.y~r e n el Uentral Arjentiuo que en los fen ocarriles de l 

E~tado, a un suponie ndo pagados e n oro los sueldos de sn pe rsonal. 

Como se ve, l a~ comparaeion a p1·im.n facie de estos ferrocarriles justifica plenamen· 

te el resultado financiero de nuestros ferrocarriles, pero ha i por observar numerosos de · 

t;tlles que, compararlos, oscurecen la cuestion. 

Pero es indudable que, pe rtenecie ndo e l Centml Arje nLino a una sociedad ing lesa con 

su directorio j eneml en L ónrlre!>, deb e ser administrado con todo el bue n se n Lido i t ino 

que gasta e l intercs partiCular i d e que está dotado el carácter anglo-sajon. 

I si por acaso se pudiera creer qne éste puede ser un caso ai:slado de mala adminis

'·•·acion, habrA. que con formarse con acepta r que todos los grande~ ferrocarri les a.•:j cntinos 

de compañía~ 'ing lesas son ma l auminis trados pon1 ue llegan a resultados semejantes. 

(1 899) ClJA DRO CLASIFICA !JO IJE LO:WASTOS EN LOS <:RAN DES FEH HOt:A HHI LES AHJ E~Tl ;\OS 

FEJ:ROCA RHtLE:> l. Scn ·icio 
de la \'Ía -1 por kilómetro 

Sud de B uenos Aires ..... ·1 265 

Oeste de Buenos Aires ..... 326 

Buenos Ai res i Rosario .... 318 

Central :ujentino ..... . ..... . 4 14 

t<ASTOS t:S UIW 1!1-: 18 1>, 

U. ~~·acc i o n
1
IIr. Movimicn.IIV. '1'•-áfico por¡v . D il·cccion 

por '1'. K. de to por '1'. K.\ T K d eso por '1'. K. de 
peso lnuto de)K'so b r uto¡ · · e ~> 1 pe so hr uto 
x 1000. x 1000. bruto x 1()00. x 1000. 

ú.8(5 U.-1-1: \.1.62 0.33 

0.89 U.47 U.7f> 0.30 

0.04 UAO 0.65 ·• 0.20 

U.89 0.4 1 IJ.ti8 u·r -~ ' 
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E~, sin e'Q1bargo, duro creer que empresas con .:!?, 54.000.000 de capital lleguen todas 

a resultados tan semejantes por mala. adminis t racion, s iendo, por lo contrario, mas cuerdo 

creer que )Jega.n a ellos por un c uidadOSO manejo de SUS ser vic·ios. 

Es, pues, indudable r¡ue la equ ivale ncia de valo res en los ga);Los de esplotaeion de 

los ferrocaniles Ce ntral A•jentino i del Es tado de Chile es un ind icio de que no es tan 
mala la administracion de estos último» pero obra para no aceptar de ~leno e~t;t deduc

cion como concluyente, la cuestion sueldos i salarios. 

Desgmciadamente no es posible entmr en un;\ CO!npamc:ion completa por no existir 

en nuestros ferrocari·il es' una estadística del pe rsonal , como es llcvMJa. en los fer rocarriles 

a1jentinos . 
. Este detalle e><. sin duda, un cargo ser io tille pneele hacerse;\ la Direccion J cn<>ra 

de la Empresn., porc¡nc no es comprensibl e q ne la antorid :<d directamente respons:<blc d e 

sus buenos resnltadns no consigne a i'Tnal mente la cantid:<d ele empleados en los di versos 

servi cio~. lo que perm itiría aqui latar la opinio11 Lan dil'ulgada de que hai en nuestros fe

n ·ocar riles 1111 exceso de 30 a f)(J por ciento ele empleados. 

La única seccion r¡ ue los ha ciado sistemM.icamente <>s la de Traccion i Maestn<nza, 

i con sus cuadi'Os se p uede llegar a fo rmar juicio tan to d el número de emplc:td<l!'l como 

del sueldo que g~tnan, pudiendo, por lo tanto, entra1' e n comparaciones. 

El Central A1jentino ha tenido en «'l'raccion i Tn.Ji eres)) l ,41 :3 e mpleados i ohroros 

que ban ganado en conjun to J!, 1 !3\'\00, o sea ~ fl(j carla 11 11(1. L .)s F errocarril es del Es

tado han tenido e n 1899, el mi mo a ilo a qne se refiere la e~Lndbtica. 11_1j cn t ina., 4,1 00 

empleados a jornal i tal vez 50 empleados. de lei o n. contrata, 4,1:)1) en total. que han ga· 

nado 2.377,000 pesos que supondré de 18 peniq ue", o sea t 178,000. algo como .f: 4 3 por 

cada uno. 

Es, pues, e l s~lario mui superior e n la H.epúblicn. A•jcnLin,,, por las deducciones a 

que se llega con las est>tciísticas, i a unq uP- se pueda hacer di ven;l\s considcmciunes q ne qui

tan su impor tauc ia ;L estos resultados, l¡neda siempre lll!tJjc n pam sentar que los sala rios 

so11 .mas suhidus en la otra banda, i por lo tanLu prc,.,cnLan lo~ nuc,.,Lios una c irc unstan · 

cia favorable pa ra el buen r~~ultado ti11anciero de la csplotaciuu. 

Es indudable que debe cxi~ti r en los fermearri lcs una rclacion ínti 111a en t re e l nú-· 

mÚO de )cJCOlllOtora:; i eJ de empleados i or~enuios.ocupados C' n Ja tmccion j lll :<estranzas, 

porque cada lucomotura co11 Ull se rvicio nonnal ~igni tica 1111 111aq ni11ista i Ull fogonero. un 

limpiador, un cierto núme ro o fmccion de cargwlvres, j efes ele •n ae;.~ra n zas, openu•ios, 

etc ...... , lo!~ que en total no deben vnri ar mucho i lo c¡ue se comprueba c11 los ferrocarri

le~> m:jenti no,¡ de compafdas inglesa¡;, donde por cada locomot0ra hai de !) a 1 O operarios 

de traccion i tal leres; pero eu C hi le e~Lc número llega a 16, lu que es 1111 fenómeno f] Ue 

es menester espl icarse ( 1 ). . 
Puede ser él e fecto de una diferenei;~ de formaciun de las estad btica:;, pe ro no tengo· 

d atos para poder aprecia r el valor de esta suposicion ; puede tambien ser producido por 

diferencia de calidad i tmtnmiento del mater ial rodante, lo que no !:eria est.raño. 

( 1) Observaciones postoriores ban hecl?o :ver que la estadística d á un númem de emple¡Ldos e u 
esto servicio mui superior al realmen te existente, de tal modo que en lugar de 16 son 12 los opem
rios a ~ornal por locomotora. 

¿A. q tLe conclusiones permite llegar este de talle '? 
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El material de los fcrroearriles del E~tado, en especial el de c··trga, e~ burdo i por t n.l 

pesado, ha dominad <l e n él el nso de In. madera que presen ta graves inconvenientes, i si 

el eq uipo de los fen ocaniles a1j entinos es mas metálico qne el nuestro, es indudable que 

su conservacion es mas económica, 

Por su trabajo puede observarse algo. 

Locomotonts.- El trayec to normal se ha fijado e u 36.000 ki lómetros al nño: en e l 

Central A1je nt ino fu é en 189\J de 42,413 i e n los del E~tado de Chile 48,1100, un ! ;) % 
superior. 

Cóch(;8. - El trayecto norma l se ha fij ado en 32,000 kilómetros por af10: en e l mislllv 

año fu~ de li,ü7 en e l Cen t ral A1:jent.ino i de 56,400 en los del Estado. un l \} % sn

pen or. 

CmTos.-EI trayecto normal se ha fijado en 10,000 kilómetros por ai'í o: en i 8D9 el 

recorrido medio fu é de 13,0 58 en el <Je ntml A1:jentino i de 20,400 e n los de l Es tado, un 

M % superior. 

Lns difr re ncia;;; que e xisten en el ser vicio anual hacen prejuzg>w de q ue e l trab ajo 

de conservacion t iene l]lle ser 1nayor e n los ferrocarri les de l E~tado qne en el Central 

Arje ntino i t ;m tn m l~ cn•lnd•J se considcm c¡ue e l recorrido de uno i ot ro eq uipo ha sido 

hecho con ve locidades disti ntas i en líneas de mui distinta es tructura,. 

En el Central A1jen tino los tmnes ha.n march>tdo a 23 i -l3 k ilóme tros P.or hora 

cuando e n Chile lo ha n :sido •t 3;) i ilil; el Central A1je nt ino tie ne un 6 % del total de su 

línea en cur v;t!; con un radio mínimo d e 280 metros. curtndo en Chile esta proporcion e~ 

de 20 % con 170 mctl\ l · J c r;tdio mínin10. E~ indurlablc que estas diferencias son sensi

bles i que deben obmr poderos;tmen te para oblig~tr a m;tnte ner un número ma~ consid ,~ 

rahle de ope rarios en las ma,estmnzas, ocupados de la conser vacion en bue n estado el e! ma

terial rodante de la Empresa. 

E~tas observa~i v nes l:evan a ti>rmarse e l juicio J c que el ()U % mas de operario;, ocu

pados por locomotora en lq.;; servicios de traccion i maestmnzas en los fe rrocarriles del 

Estado cst;\ casi plen;tme nte justificado, toma,ndo r.omo base el promedio de lo;; fe rroca

rri les arjcn t.inos de CompaiiÍ<Ls ing lesas i el trabaj o forzado qne se da a l ec¡nipo por una 

línea, accidentada i con tan fuer t.es ve locidades. 

E~to nos lleva a ver que si es efectivo que Jo¡; fctToca,nil e!' del E -;tado t ie ne n por los 

salarios un•l gran ventaj •l sobre los fe rrocarriles a1jentinos, para el cvsto de espluLaci ~n 
esta \·entaja esL{L pe rd ida por circuns tancias especiales de establecimi en to i scnicio que 

obligan a mantener un tan gran número de operarios. 

Considerado por. locomotora e l gasto total en sueldos, se t iene : 

Cent1·al A ?:jentirw.- 0<\SLO en e mpleados i opemrio'l de t raccion 1 mac:.L canza~ : 

í 13;),!)00.-Número d e locomotora;; en servicio: 142. -Gasto por locomotora: :f: !.154. 

Fen·oclt?Tiles del Estwiv. - G;t sto en e mpleado~ i operarios tic traecion i mnestran

z:t•: ~ 1 iR,tJO(J. NlÍ me ro de locomotoras e n servicio: 2/il. Gasto por locomotora: -B 6-l 7. 

E -;t.v 11 .,s Ji ce t¡ ne el g:tsto por locomotora en e l Cent ral A1:jeu t i no es nn iiv % supe 

rior ni que lmi e n los ferrocarriles del Estado p or la misma u1:1idad. 
L >t e:;Limacivn {¡lW he hceho d e los sala rios en á ·nbo:; ferroca,rriles, de f. (J(j i -!3, nos 

dice que en el Central A1jcntino se paga un 123 % mas de re munemcion a la obra de 
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mano, Jo que llevaría sin duda a estimar como mui dispendiosa la esplotacion de nues

tros fe rrocMriles a un cm;to igual por kilómetro en uno i otro ferrocarril si no hubiera 

las circunstancias indicadas i utms mas que e ·plican la diferencia. 

En relaciona los salarios no debería ga. ·Lar. e en Chile mas de f, 4::!0 por locomolol'l\ 

en los servicios de traccion i maestranza. Se g:1~ln. 6+7; hai un exceso <i e :! li , o sea de 

un 50 % , i ¿no esp lica este exceso demasiadamcntc la calidad del material, el trabR.jo 

forzado, las curvaturas de lae líneas i las velocidades de los trcn e~, que todo coutribuyo 

a aumen tar el deterioro anual i por lo tanto el gasto de conservacion ? 

No es posible negar que debe existir en nuestros fer rocarriles un Lmbajo mas Hojo 
del per onal que en el Central AtjenLino, pero es necesario confesar que si él existe no 

tiene la~ proporciones agravantes que muchos creen: el estudio tranquilo i desapasionado 

de las condicione¡; d e establecimiento de nuestros ferrocarriles, de la influencia del medio 

en r¡uc se Yivc i de la si ~uacion jC'ográfiea que ocupa Ch ile Licue q ue llevar nccesarirt

mentc a convencerse de que las críticas que se hacen a la administracion de nuestros 

ferrocarriles no pueden radicarse en un personal dado, en el actual, por ejemplo; hai q ne. 

llevarlas a l sistema de admini:sLracion, a toda la jcnemciou J e em pleados r¡ne han exis

tido, a lit administracion públ ica en jeneral, a la dcsmorali:mcion que don1irm, a los erro 

n~s sociales impregnados en la clase directiva e ilu st.rad<t del pais, a los tiempos, en tres 

palabras, frase hecha célebre i c¡ne es hoi apli~ahl c con toda C'XacLitud a lo que paRa en 
Chile. · 

III 

D.e la esposicion hasLa ahora heclm ~e vislumbra qne e rrores fnndam en Lalcs se han 

entronizado en la csplotacion ele los ferrocarriles i q ue ellos tienen su oríjen anLe todo 

en la. excesi 1·a velocidad de los trenes i sobre todo de los de carga; pero á.nt.es de entrar 

de lleno a ocuparme de esta ctte!;tion 1·oi a continuar en la com paracion del Cen t ra.! A r

jentino i de los ferrocarri les del E stado pa ra. ciar su verdadero valor a la opinion arraiga

da en el seno de la Sociedail Nacional de Agricul tura de que las tari fas tan altas de los 

fcrrocanilcs a1j culinos son debidas a un costo subido de csplot.ac ion, con lo que se com

baLc una alza de tarifas para mí jnsLificada por las necesidades imperiosas de recursos 

que existe para el mejoram ien to de los servicios de nuestros ferrocarriles. 

EfecLivamenLe, los fen ocarrilcs a1jentinos son costosos por los sueldos que se pagan 

pero son econ1ímicos por los materiales q ue se consu men i por las condiciones de su esta

blecimiento. 
Pero hai r¡ue observar un hecho por demas interesante: los fuerLes sueldos que 

pagan las compañías inglesas ile ferrocarri les a rjentinos es justam ente e l oríj en de las 

buenas condiciones de establecimiento, i, por lo tanto, de las economías en materiales de 

consumo. 
El Central Arjentino mantiene en Lóndres un directorio que le cuesta f, 9,500 al 

nño, fuera de f, !'i,400 que paga por su representacion en Buenos Aires i fuera de f, 2!\300 

que gaí'lta en la administracion dil'ecta del ferrocarril. 

Este directorio en Lóndl'es, en el cen t ro de una actividad ferroviaria donde se está 
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a l tanto de los mejoramientos inrius trial es i de los progresos científicos, es indudable 

mente el nlmn de la esplotacion, qu ie n da las normas jcnerales de cstabl cciu1ient o i 

esplotacion, buscando el mej or aproveeham ient,o de lo~ elc 111 cntos i de los hombres. 

Es te directorio es, ;;i n duch. quien ha lijado en 23 kilómetros por hora la r elocidad 

de los tre nes de carga, 11uie n h:t dispuest-o que las ·~staci o nes disten 13 ki lómetros en 

término medio, q uien ha fijarlo la. :trlopcion de un ti po económico de locomotoras, qu ien 

ha estudiarlo un ti po liviano de eq uipo de carga, quien ha determinado la doLacion de 

material rodante pa ra dar un trabajo ma;; racional al cq nipo, cte . .... . ; pero en Chile no 

ha existido todavía un hombre responsable de la adruinistracion pública que se haya 

preocupado debida111en te de las causas c¡ue or iji nan la absurcio11 de las en t radas por los 

consumos de la e~ploL:lCiiJn. 

L os que se ocupan ele csla c ucstion i condenan a la ad rni nistracion s in un cst,ndio 

prolijo de lo que pasa en un ferrocarril creen que las fuerLes gr·adientcs i las \·eloeidades 

afectan solo a la t,raccion, Jo que es un error porque ellas obran en t odo: en el equ ipo, 

porgue debe ~er mas pesarlo; en el número de trenes, porque la capacidad ú til del t.ren es 

menor cuan Lo mayor es el peso rlel equi po; en In. conservacion d<> la vin, porque mién t ras 

mas t renes corren mas se dc~gn~tan los rie les i mas se de~com pnne la via: en la contabi

lidad, porque rniE'ntras mas empleados ha i en la E mpres:t mPyor es su morimien to; en la 

administrucion, porque miónt,ras mayor es el per~onal i e l movimiento, mayores son sus 

atenciones. 

De este modo el fenó meno de la velocidad de los t renes de nuestros ferrocarriles es 

el oríjen de crecidos gastos, Jos que aurne ntan consiclem ble cnente si se ent ra a agregar a 

ella la in fluencia de las resis tencias de la línea por sus gradientes i por sn grun curvatura. 

¿E s un error grave la velociclad reglamentaria de 40 kiló metros por hora en los t re -

nes de carga de nuestros ferrocarriles? 

Sí lo et!; i cuc ,LH a.l pais mucho dine ro perdido. 

I ¿por qué? 

La razon e:>tá a la vista, i no la repito porque no se me jm:gue tle esclusivista o de 

inLeresado en prod ncir una ~ it,uacion dada. 

Pero VUill Ol; a los fc uómenos que pre::;e uta la comparacion ue nues tros ferrocarri les 

cou el Central Atjent ino para juzgar de las ven t:tjas que éste t iene pa ra sus buenos re

sultados fi nancieros por la economía en consumo de materiales rlcbida a la presencia del 

Directorio en L óndrcs. 

1.° Condicione¡; nult~TuÜs de e¡;laúlecimienlo. Grucltenles.- N o t eugo el cuadro 

de gmdien tes de nuest ros fe rrocarril es, pero se sabe que la má xim:t es de 23 por mil en 

el1\lbon; en el Cent ral Arjen t ino es de 13 por mi l en f>,6UO met ros. 

Cu1·vas.- Como he espresado, en e l Central Atj en t ino comprenden ellas e l 6 % de l 

total de la via con 280 metros del rad io m ínimo; en los de l E stado llegan a l 20% con 

170 metros de radio mínimo. 

Estaciones.- Las exij encias locales, ftí.cilcs para iufluenciar al Gobierno, han llega

do a exijir en C hile la colocaeion de una estacion cada 8,750 met rM, en térm ino medio; 

el buen ti no de las admi nistraciones ing lesas ha de terminado In. uist,ancia med ia de 

12,500 metros en tre las estaciones del Central Arjen t ino. 

2 2 ABRIL 
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2.0 Oondiciones técnict~s ele esrvicio. Velociclctd de los t1·enes. -En el Central Ar · 

jentino son 23 i 43 ki lómetros por hora respectivamente pa ra los t renes de carga i pasa· 

j eros; en los de l Estado p ueden fij a rse en 30 i 55. 

3.° Concli,:iones dedtwtiva.s de se1Ticio. Capucidad de lo8 CWI'J'OS de ca'l'gt,.-En 
el Cent ra l Atj entino hl carga máxima por tonelada de peso de carro es de 18 quinta les 

métricos, miéntras qne en los d el E stado es de }:¿_ 

Ca1·gct útit de los t?·enes de C(Wga. -Tal vez un mejor aprovechamiento de l equipo 

i el menor peso de él hacen que en el Central Arjentino se lleve un1~ tonelada de carga 

por l .Yz de equipo armstrado, siendo para los del E ·tado de una tonelada por 2~. 

De estas comparar.iones se desprende: 

1.0 Que las fuer tes g rRdientes i g randes curvas t ienen q ue hace r nHts gravosa la 

esplotacion de lo,; fen·ocarriles del Estado; . 
2.0 Que las nutyores velocid<tdes obran con las r.i rcu nstancias anteriores para q ue 

eea mal aprovechado el poder de arrastre de las locomotoras, por lo C]llc debe haber ma· 

yor número de t renes para un mismo tráfico; 

3.0 Que el grnn peso del eq uipo de carga. de los fe rrocaniles d el Estado rednce la 

carga útil de los trenes, por lo q ue debe aumr)nt;.u· aun mas el níunero de ellos; 

4 ° Que las mayores velocidades de los trenes, unidas a las g t·andes curvaturas, t ie · 

nen que destru ir mas rápidamente e l eC]tlipo; 

5.0 Que todas ];_ts cau:;ales anteriores, lo mismo que la~ cercanías de las e~taci one!!, 

obligan a tener un mayor personal en los ferrocarriles de l Estado; 

o.0 Que el gran n ú mero de trenes con g ran velocidad t iene r¡ ne destrui r mas lR: vi a; i 

7.0 Que todas estas circunstancias oblign.n a un fuerte consumo de materia les. 

Por lo tan to, un mayor personal i un mayor gasto en materiales es raciona lmente 

justificado en los ferrocarriles del Estado por estas causas qne he denominado los jacto· 
res pnrasitm· íos. 

Ellos t ienen su oríjen en las g randes velocidades prineipnl mente, pero t ienen su 

d esarrollo por cauHns qu e trnta ré de dar a conocer a med ida q ue vaya d esarrollando mis 

observaciones. 
Es pues n r.cc~·~rio rcconoeer que estos errnres cr1ca t'nado;; en la administrncion de 

l o~ fetTo)eatTiles . i de ],¡,; que n" se :;aldní. si no se foll'nl;t juic io la ad miuistracion misma 

d~ la importancia de ellos i pon e un;t decision intelij ente a l servicio d e la tendenci;t de 

~~~ desapn.ricion, son causa de que se produzci\ un gran CIJnsnmo de mi\teriales i una 

ag lomeracion de emplearlos qne llama la atencion, pero que hasta. cierto límite es jnsti· 

fi cada.. 
Ya he cspresado q ne mién~ras los fen oca rril es arjen~iuos tienen en traccion i maes

tmnzas !) a l U empleados i operarios por locomotora, aCJ.HÍ tenemos 16. 

En cuan to a los mn.t.erialcs de comnmo es ftícil encontrar las di ferencias. 

Ccwbon. - EI Central A1j en t ino h:t consumirlo i'i U,3 L 1 tone ladas, correspondiendo 

1 n kilágramos por kilómetro anchdo por !!l. locomotom: en los del Estado fué, en ! 81)\J, 
. -un t·,~al rl c 180,-1 2 tonalach,; i 16 kilcSgramo¡:; pot· kilómetro. Este UO% de diferencia es 

ef<pli cable en un 3f> % por la calidad de combustible i un 2;) _% por las condiciones de 

funcionamiento de las locomotoras. Las máquinas ¡::on mas o ménos del mismo peso. 
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'l'omanrlo como bfl-'le la unich fl k il ométrica rle t rá fi co se tiene que e n el Central se 

han con~urn i rlo 1 1-1 toneladas por carla millon d e unidades, cuando en Chi le fné de 336 

en 1 !HJ, un 2!l2 % superior. Esta diferencia la esplican : la cal idad del combust ib1e, las 

gradientes i las curva~. la velocidad de los t renes, el pe;;o muer to del eq uipo i las condi

ciones del funcionan• icnlo de i<Ls locomotoras i, ta l vez, un centenar mas de causas secun

darias. 
De cst.as cau>as princi p:1les, la resis tencia propia de las líneas i la calidad del com

bustible son inconveni entes or ijina les 4ue no es posible evita r, pero las otras tres pueden 

i deben ser correj idas. 

La comision in i'lpectora ha llegn.do a fij ar un coefi ciente de influencia de cad1L uno 

de estos factorc", cu esta form a: 

( :radicntes i c¡.J rvas ... . ..... ............ ........... . ... . .... . ........ 1.1 7 

Calidad del comb ustible ..... .. . ......... .. .... .. ...... ........ ... .. . 1.35 

Velocidad de los trene~> ...... . .. ....... ....... .... .. . ...... .. ......... 1.10 

Peso muer to del equ ipo..... ....... ..... ............. . .... ..... ....... 1.~8 

F uncionamien to de las locomotoras ... .. .. . . . . . . . . . . . . . .. . ... . 1.23 

E l producto de estos cocfi cicn tes es :¿_ 7 +. 
Si estos número·~ fn<'rnn cx:Lcto~ qnedaria para las can~as secundarias nn coeficiente 

de 1. 0 , con lo qne el producto snbir ia a ~ . 02 , la rclacion por unidad de l mayor consu 

mo de los ferrocarriles del E~tado. 

Como comprobacion en par te de e,;tos resultados puede eliminarse e l factor del pe

so muer to fi el equipo, tomando como base el consumo de combustible por tonelada kilo

métr ica de Lren . 
La.> estadísLicas a rjcut ina,; dan el tota l de estas unidades e n los diferentes ferroca

rriles como e l consumo d e combu,;t.ible por 1,oo:)de ellas, e l que para el Central Arjen

tino es de 3\J k il6gmmos e n 11'300 ; pero la estadh>t ica de los fe rroca rriles del Estado no 

da ni uno ni ot ro oetalle. 

No es d ifícil obtenerlos pa ra nuestros ferrocarriles, como se ve por los cuadros que 
presento p!lm J_etcrmi na r ~ 1 tota l de toneladas kilométricas de tren correspondientes a 
189 -:l i 1 80~J. su poniendo un peso medio del equipo que no dis ta mucho de la realidad. 

DET EIO I INACION DE L AS T. K. DE TREN EN LOS FERROCAR IULES DEL ESTADO 

1898 

1 1.-11 ;),4-!7 kilómetros, locomotoras con 70 

16.177,8[)1 )) coches » 20 

88. 20,123 » ca rros » 10 

214.071),7:l 3 )) pasa1eros » 0. 1 
32 1.20 :¿,(¡ 1 S » carga. » l. O 

T. cuda uno 
•r. )) 

T. » 
T. » 
T. » 

T OTAL .. . .. .... .. 

799.081,290 
323.5!) 7,020 

888.291,230 
, 21.46 7,972 

321.202,9 18 

2,353.6•!0,430 
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1 f)\) 

11.19 ,7lü kilómetros locomotoras con 70 '1'. cada uno 
l f>.41 :l,OtJ 1 
86. 1 i).t,tj() 

z:¿a. ; ;¿1, ¡ 77 

337.540,04 ;¿ 

» 
» 
}) 

)) 

coehe::; )) 

carro:; )) 

pa ·aj croo; » 
carga )) 

:w T. )) 

1u T. )) 

U,l '1'. }) 

l. O 'l'. )) 

'l'oTA L . . . . . . .... 

7 3.010,120 
30 .240,0:¿0 

oül. 54U,08U 
:.!2.6i:l, l 78 

337.540,042 

;¿,:~ 13. !)Uí:í,-!4 U 

Con c.s to,.: datv.s i el cunsntno J e carl>uu en lt)S años respec~ivos puede Jetcrmiuarse 
el c.m~Uillll pr¡r 1 ,OOIJ T. K. d,! eren en nuestros ferrocarril c~, como lo da el ctmdro ,i . 
guieuLe: 

CU:\SU)IO IJI:: <JAHIIO~ POH 1,00) T. K. UE TitE~\ El\ LOS vt: II IW CAlUU t ES DEL ESTADO 

.\.ltO 

1 ~ \J~ 

1 '\J!J 

Carhon c<''" urn i•lo 
kil•\g•amos 

1 \) l.!J lü,~J4 

1 !).4 ' :l,l J 4 

T. K. de tren 

:l,353.600,000 
2,3 1 3. 900,000 

Garuon por : ,OOU 
'J' . 1\ . de tr en 

kilc'.g m mos 

8 1.5 ( 1) 
81.9 ( 1) 

Por lo:; mismos procedi mientos he llegado a deduci r que este consumo fu é de 70.6 
kilógramos en 1 '!) :3 i de S;¿.J en 1 ti07. 

El consumo de: carbon por I ,UUO tonelad<lS ki lométricas de tren e'l, pne , 2.1 O veces 
superior en los ferrocarriles J cl Estado al que hui en el CcntrR.l at:jent ino. · 

Es~a diferencia queda e:;plicada cou los litcLores anteri'ormentc indicados ménos el 

peso muerto del cqui'po, que ha quedado climiu;ldo. El producto de los cuatro coct-i cien· 
tes correspondicncc::; a los fac~ores cu juego e::;: 

J.;lf) X !.Ji X J. 1(J X J.2J = ;¿, 1 ·1 

Es, pue~, Ull hecho comprobado que h inli ucucia del peso muerto del equipo :signi· 
fica en nuestros ferrocarri les, por de pronto, uu fu erte gasLo de combustible. Si por las 
d!versm; cansas es él un 2üi% superior al del ferrocarri l arj cntino, i descontando este 
factor es solo un 21 0% :superior es indudable 11ue él iuHuye en un aumento de con · 
sumo de 

202-210 
---,-:--;:--- = 2~ a7~ . 

2!J2 

1 

Es decir que, si en l !'lt) l gasV) la Etnpresa $ 5.00U,U00 en combustible, el excesivo 

' (1) Estos n(uncros pueden ser modifieado~ porqu~; el carbon cou~umido comprende los diYersos 
servic ios de a lumbrado. carga, etc. · 
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peso muerto del equipo fué cansa de un mnyor consumo de carbon -por un valor de 
S 1.400,000: siendo esto mas porque en aquel valor no está comprendido el flete del ma

terial desde los puer tos a los cent ros de eon~umo. 

Por esta muestnl se puede ir viendo la inflncnr:ia de los f cwlm·es pm·ctsitm·io8 en 
l o~ resultados de la esplotacion de nues tros fe rrocarri les. i como ellos hace n perder todas 
las ventajas de los bajos suefdos en Chile que permi ten al Boleti n ele la Sociedad Nacio. 

nal ele Ag1·icultu1·a calificar de costosos los ferrocarri les nr:i entinos en com paracion con 

los del Estado. 
[ todavía puede comprobarse este coeficien te de 28% con otros detalles. 

He dado a conocer In diferenci:\ de capncidad del e•1nipo de carga con relacion a su 
peso, 'lile ha i ent re los ferrocnrriles Central nrjen tino i del Estado de Chi le, i dado el 
aprovechamiento del er)ltipo, que mns o ménos es igu<\l e n rí.mbos fcr ror:a rrilcs, se puede 
llegar n determinar la inllnencin que esta diferencia t iene en el consumo de r:om

bnstible. 
Las locomotoras de c>1rga e n Chile nrrnstmn ~80 tonelndas de tren , peso total com

puesto de 80 de cnrg>1. en promedio i de 200 de pe~fl propio del equipo. Pudiendo llevar 

12 quintnles m~tricos de carga por cada tonelada de peso, quiere decir que el eq uipo 
medio de los trenes podria cargar 240 t oneladas i llev;~.ndo solo 80 el aprovechamiento 

del equipo es YJ de su capacidad. 
Rnpóngase que el eq uipo, en lugar de tener una capacidad de 12 quintales por tone· 

lada de peso tuviera 18, como en el Centrnlmj entino. 

Entónces, en el mismo aprovechamiento de YJ de la capacidad de los carros se lleva· 

ria 6 qu intaÍes de peso út il por cada tonelada de peso muerto, i para las 80 toneladas de 
carga se necesitaría equipo con un peso de flUO: o= l 33YJ toneladas. 

Así el tren arrastrndo por la locomotora pesaría 133 YJ + 80 = 213t toneladas i 

habria, por lo tanto, posibilidad de aumentar en 1'::67) su pe~o. de las que 2;) ~erian de 

peso útil. 
De este modo, con un equipo en nne:-;tro ferrocarril es de las mismas condiciones del 

adoptado en e l Central arjen t ino, cada t ren llevaría 10i"> toneladas de carga en lugar de 

las 80 que hoi lleva i, por lo tanto, el consumo de carbon por tonelad;t kilométrica de carga 
disminuiria e n un 31°/0 , desde que el tren pesa ria lo mismo en uno i otro caso. 

Todavht ha i un detalle práctico que viene a robustecer m~~os l!l. conviccion de que e l 

excesivo peso muerto del e<¡u ipo de carg:t es nn factor que influye poderosamente en el 
costo de e~lotacion de nuestros ferrocarril es. 

Las estadísticas permiten establecer que en el Cent ral nrjentino hai una tonelada 
de carga pur cada 2 Yz de t ren nrrastrado i que en los del Estado es de una por cada 3 ~ : 

un 29°/0 ménos en el ferrocarri l at j entino. 

S iendo mas o ménos igual el aprovechamiento del equ ipo es indudable que esta dife

rencia próviene de In causa que se ha señalado, i por lo tanto e~ ella la que produce un 
aumento de consumo de c:Jombustible de 250,00.0 x 0.28= 7U,UOO toneladas al año. 

úub?·iccmtes.- Las ·diferencias que presen tan los ferrocarril es por el consumo de 

estos materiales son tambien de consideracion, como se es presa en lo;; s iguientes de

talles: 
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LOCOMOTORAS 

Det~lle~ 

kil ometrnje de las locomotoras ........... . 
aceite consumido, kilógramos ... ...... .... . . 
g rnsa comwmidn, kilógm.mos ... . .. .... .. . . . 
estopa, kilógmmos ... , .... .. ................. . 

TKB~ES 

Uconml 

f).f).j 7 ,1J)o.,(j 

o-;,,·o:¿ 
;¡:1,!!!1:) 

2ii,-l4 -l 

kilometraje de los ej es............ .. ..... :¿:Jfl.!J7.'i,27(1 
a.ceite consumido, kilógmrnos...... .. ... ifi, 9H 

gnl'lf~ consumiua, kilágra mos .......... .. 
estopa COII'lU III ida. kiloSgraonos ........ . 

~. ' fl0 

fi,)-. :!1 

E d,. ~ ioile 

] 1.1 (~~.7 1 (j 

230,UUO 

:¿H,208 

-l2 ,2í-\ l 

3f'o3. ~!J,nfi ~ 

~~~J;\l!IIO 

\1:~.1101) 

Hacen vN lo · cuadro~ que hai un fuerte COHSIIIIltl de lu hricaHLl'>' en los f(• rrocarriles 
del Estado, que lo es tanto por u11 ,·alor rclati,·o cua nto por ('1 aun;cnlo "''"~iclcrable ele 
unidades de movi miento. 

Todos los factores que obran para que el eq uipo tenga un g ran r·ecorrido contribuyen 
a aument.ar el cor~sumo i así influyen las velocidades i el peso exce;.ivo del <'q nipo. 

Es demas i mui lar~o en~mr· a determinar la in fl n<' ncia de esto~ fitctores por el gasto 
de lubri ficante en la unidad de t rafico, p0n 1nc no ;;e o H~C<';;it:t rl<• on oo(,h,, es! ud io para 
comprender r¡ o;e ellos debe n tenerla i noui considemble. 

El servicio de lubrifi cacion c~tá sin dud;t mal e;;tahl l'r.ido en lo.-< ferroenrrile!'l del Es
tado i si a ello se agr<'ga las causas per tu rbadoras e;; ill'lncl >tble que el ga~to debe ser 

fuerte. 
Aunque 11\ espcrimentncion en máquinru fijns e~tni.ll l·Zel\ que el roza111iento es inde

pendien te de l1t velor.id1td , hai que convenir en que para la-. locomotora~ i lo~ e'an os obra 
ella por sí sola como f;tctor indepel}dien.te para aunteut;lr el cfui:t il'o dl' la-, pre~iones 

sobre los coj inetes. 
En unn linea mal sostenida i con gmnde vel0cidad•·~ :-e prorl ur.en gco!pe". •1ue amor

tigu~tn los resorte , pero que necesariamente deben en un mnnwn ~o dado aumentar la 
presion efectiva sobre los ej e!<, golpes que mui bie n pueden llt·gar ha-.t.a hal'cr sobrepasar 
la presion del lí mite en que se produce la iuflaou a~.: i ou <1<-1 aceite. 

Lo mi;;mo deben prod uci r 1111 efecto de escape dl·l :wvite la· sacudidas hurizontalP.s 
del equipo en las curvas, sacudidas que son mayores 1 11 i~ntrm; mayor es h vcl o~.:idad. 

La influencia., por lo tanto. de· las curva~, de lns velocidades i del pe~o muerto del 

equipo en el consumo de lubricantes es un hecho por demas i mporl;~n te, i pur los dato>; 
dados es indudable que el Central Arj cn ti no llt•va grandes n·n tajas "obre los ferroearri· 

les del Estado. 
Todavía. creo que se encuentm aq uel ferrocarril en una :;i.tuaeion ma~ favorable por 

las eontinua.s lluvias de vemno, que no se prod ucen en g ran parte de la zona servida. por 
los ferrocarriles del Estado dumnte seis i mas ·meses del afw; e;;i\S ll uvias m11.n ti•men 
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libre rlc polvrJ ¡,~ vi;t, e l que es levantado en mayor c;tn ~irl ad miéntras m~yor es la velo

cid,ld , por cuya,; ei rcunstaucias es de creer 4ue nuestros fl:l i'I'•)Carri les P>'Lé u IIIIH'hn rn ·•s 

propen:>o~ a in''<ld ir de a re ni lla i Lierra las cajas '{ra~cms, con lo que dl:l,vi rtúan la ao:ci• •u 

de los lubricA ntef> i a11 111entan ~u consumo. 

Riele.~.-El Central A1j cnLino consumió en la rcnovacion de ri eles, l·tc., ;¿3;¡ tone

ladas en 1 '9!); en e l lnismo ariO los fe rrocarriles del E~tado con ~ ulnieron GOO toneladas 

solo en rie les. Est.~ diferencia ti ene una csplicacion en e l nt'unero de treue~. en la eanti · 

dad de cu rva!'!. en los e fectos de la velocidad i ('1 pe>:o mue rto del equipo, etc., i en !11 

lonjitud de la via. 
Ot?'OS mctte1·inle.~.--Es innegable qu e los factores pamsi~ari os tienen una gmn 

influencia en e l de"gasr.e de llan~as, lo mi ,-mo r¡ne la mayor proporcion d e las curvas; 

que e l azufre del carbon chileno destruye la ferrcwría de la~ u11ir¡u inas i techumbres; 

que las fuertes velocidades hacen sldt;\r los t uercas, de~tru ir mas ní pid:uncu te los orga

nismos, etc.; todo lo que ti ene por re!" ultadu 1111 considr rnble mny•)r g>o."to en detalles. que 

son innumerubles. 
Seria de nunca acabar seguir en estas cnmparacioncs, bast.nndo la:i has~a ahora 

espnestas pam formarse un juicio claro de có n1o lus fuctores parasicarios obran en nues

tros ferrocarrile~. t,;\11to cu e l anmcnto del personal cuanl.o cu e l cons um o rl c mate riales, 

has~a anular pl)r completo las txtn cicadas vent•~i a~ que tienen e llos por los bajos sueldos 
pan'l.llcg•tr a brillant,p;; resultados financi eros, ,·entajas que no t iene PI Central Arjen~ino 

IV 

Los re ul tado · de las inYestigaciones de la comision in ~pcctom i de las mías propias 

sobre e l pro.blcma de lo · ferrocarriles del Estado, que en trego a la considcracion de los 

consocio· del 1 nsti tnto de 1 njeuicros, son el fru to de tres largos años ya de estudios ba

sados e n h\ comp;tracion de nuestros ferrocarriles con los l\ J:jentinos d e propiedad de com

paiiías inglesa~. buscando los fe nómenos i las cau,-as qne los espl ican. 

La simil itud d e siLuacioncs permi te rlcscart<tr algunos factores que oscurecen la 

cuestion comparándolo;; con los fe rrocarr iles eu ropeos o d e sus colonias, en los que obrnn 

tantas circunstancias que son para ellos favombles como para nosotros mni desfavorables. 

Seria interminable e ntrar en esplicaciones que vinieran a d efinir las condiciones de 

medio social en (¡uc se d esarrolla la vid;t d e unos i otro fcrrc'ol!arril i cómo inAuyen los 

recur;;:os, los mejores precios de los materiales, la d edicacion io telijen te e interesada del ' 

per onnl ; por lo que es de des(~ar que las prrsonas que se rledi can a l estudio de esta 

cues~i on, llevadas por servir inLercses jcueral es detel'l11inados, diriji e ran s u accion a me· 

jomr la. sociabi lidad chi lcnit, e ncaminándola con ru111bos racionales i prácticos, que con 

ello harían mas por el mejoramiento d e los ferrocarril es que con los gritos d e alarm~s 

en que se vive de robos, derroches, e mpleomanía, cte .. . ... con lo que C>'tmvian el crite rio 

del públicu i del Gobierno, ;dejando mas i mas l:t solucion únic;t J.,] pn,~lema de los fe

rrocarri le:-, cutll es ht d estruccion o aminoramiento d e los e fectos de lo:; jttel01·es pa?·a
sita?-ios. 

el mal que hacen ~ti país estA..<; persona" es mui ¡{l'llnde, porque siendo ya conside-
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rabies los efectos desf,worables ele e llos, cada dia van siemlo mas ensibles, a medida que 

se estiende la red ele fe rrocarriles i a medida qne <'sta facil idad de locomocion incremen · 

tn. el LrMico, por lo c¡ne es oportn no pen-;;u seriamen te en e iialar las cansas i e l valor 

de esto,; efectos pam que el G,>hie rno se decida por In implan tacion de las medidas que 

deb~n h;tcet· de.~apa rccer los factore'l pamsi Lario i para q ne la opinion e m puje 'a l Go

bierno en las re form ~ts qnc se imponen, q nitando l;t timidex r¡nc !';ttC!e ex istir en los 

hombres que tienen las responsab ilidades d e )o,; actos sin la conciencia d e e llos. 

"Es el Instituto d e lnj cnic ros e l foco d e donde d ebe !<al ir c"a propaganda ac tiva, i no 

dejat·ia de ser nna s;t t is f,wcion para sns fundadores como par>\ s us sostenedores e l pod er 

cont rn ibnir con s ns luce;; a !l.CI ;u;~r un a. s it nacion oscttra en que vive e l ser vicio mas im

port;tnte pam h prosperidad i bicnesti\1' de l pais <'O mo ¡mm su ·egnridMl i nn id n.d . 

T raigo con gusto mi-; conocimientos · i deducciones n.l ~c n o de esLa institucion que 

ha tle prest •tr bnonu:; se rvicio:> >\ l t\ n;tcion , i cuy., vi< b h,t de ser t a.n próspera como lo 

sea !;t d~ la. na.cion mism t, p H" lo qtic me cstcnd eré t.odad:t tmt:w d o e l oríj<' n i los e fec

tos d<· los facLorcs pam-..i tario-; 

V 

Qnien entm en nn estudio minucioso i de tallado d e la administmcion i ser vicio de 
los fen -.>carr iles d el EsLa lo t iene q ue sorprende r:;e con la cst:;\ e~ de hombre · en s n pe rso

nal q ue :;e den cuenta de lo q ue pasa i, s i se la. da.n . d e l; t fr i;\lcl*l con q ue observan los 

fenómenos pe tjudicin.les al buen éx ito de la empresa. 

La comision inspectora IM ten ido que ob:;crvar <~iversos clcLallcs que forman este 

juicio: 
Oato importan te como h t·elacion ele pe:;o tnue rtü a capacidad de los carros no exis 

te por un;\ opcmcion concluyen te, cuando debiNa estar con~ign;Hlo ;\ito a año con sus 

variaciones como seíi;\1 de a.tcncion del servicio. La inteno;idad del tr:Li ico en t.re estacio

nes, dato para apreciar los ga-,tos de con:>er vacion de l<t via . para juzg-ar del movimiento 

de trenes i carro~, pam esti mar el Pl.provcch.~micn to efectivo d el equipo se ha hecho solo • 
en l ~)()como una cn riosid.ttl de mnsco qne se vci ;~ c:olgada en la~ paredes d e la sa.la d el 

Consejo i que pa-;ó a ht salad<' la Cumision de in -; pcceion pam que so pudie ra penetrar 

mas de );\ imp•>rtancia del movimiento de equipo vado, P'>r lo 11uc in fiuyc au n mas su 

excesiro peso en los resu ltado:; d e la Empresa. 

En jeneml , sou nnm cr•Jsos los datos que debi.m~n dar las c~tad ís Lica,; i memorias 

anm~lcs i que 110 <tp;trccon porque sin duda no saben apreciar lo que val en i porque no 

h n.i !;t in tcncion de s>tLisf'al:Cr In. fiscaliz;tcion que pncde hace r el p úblico i que no ha he

cho 1\ntcriorm l'ntc el Cobicrrw como debi cm haber sido i como lo de te rmina h. lé i de 

adm inist.racion de los ftlt'roc;trriles. 

E~ curioso ob~ervar al rc~pec to cómo cae n en desuso ]a!'; leyes en ( ' hi le i cómo con 

el ab;tndono de aLribucionc,; se in troduce la rc lajacion en lo!'i ~erv i c ios del g stado. 

I.a lei determina la tl'lCf\ lizacioB d e un scr viciu Lan imporLantc i ~e tanta t t·ascEm

d encia como es éste, pero las con;;idemciones personal es unas \'eces i los intereses polí

ticos en otras impiden entrar en investigaciones sobre su marcha. N o comprendo que 

ea una República se produzcan esLos respetos, ni es tampoco comprensible cómo la ad-
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minist racion de los f'l~lTOCarrilc" hace jcncmJmcntc tabla rasa de la superioridad nu · 

ni , terial. 

d~os ~ l i n i:-t.ros e n C hi le», como dec ía mui bie n una persona q ue lo ha s ido i que 

pudo pal par la impotenc ia tninist erial pa m domina r la adminis t racion de los ferrocarri

les», llegan , IM S<UI i dc~aparecen »; i así apénas alcanzan a vislumbrar lo que es un ser vicio 

cuando ya \'en a br ir:se la puerta por donde d eben sali r, perdiendo todo in teres i toda 

trauc¡nil idad pa m ej ercer sus fu nciones. 

Por es to :;e hacen los non:bramie ntos de e mpleados precipitadamente, por esto se 

olvida el espí rit.u ti :;calir.adur, por es to se pierde h unidad i rumbo en los servicios, se 

desc¡ui ~; i a todo en la aum inist racion pública i se a rraig an los males que \'an aumentando 

los ga ·tos a nuale" en med io d e una eondenacion j e neral q ue se queda en palabras. 
Es así eomu :-e ha n c nt ron izado e n los fer roca rriles del Estado lus factores parasi

tnr ios. 

Por ot m par te, p<lrece r¡ne ha exit<tido en la administracion e l propósito de a lejar de 

est e servicio a l cut-rpo de inje nieros nacionales, los q t!e mej or pueden ent rar en él para 

darse c uenta de los fenómenos q ue prese nta i de las ca nsas que los pror\ncen. 

¿ l<~n dónde ha teui ilo su oríje n la ve locidad regh.nwntaria de .tO ki lómet ros por hom , 

por ejcmp l<l, i por qué se h;\. trt il.ntcnirlo por tanto t ie rnpo co~ tanuo tan cam? 

Es difícil inves tigar las rar.oncs que llevaron ;1. a doptarla ; pe ro por cier tos detalles 

e:; de creer q ue su adopcion es c ncst ion de escuela. 

Antes de 1 88 ~ lo,; ferroca rriles c~ taban di vid idos en do~ secciones : l11. del nor te, en 

la que dor~i nal.m el cr ite rio ing le;:, i !f1. de l sur, donde impemba e l si5, te ma americano (1 ). 

Esta idea me la he formado no solo por e l t ipo de canos que exis tía eu una i otra sec · 

~; i on pues tambi en ha bía unn: d ivis ion en cuan to al siste ma de máquinas. 

1 no solo c~La d ivis ion de escue las se estendia ~~ol a forma de los carro;:, como se cree , 

~ i nn que iba aun a l mate ri ;d de los cMros. El ca rro d e !:l m edas con bogie;;:, que parece 

con~titu i r e l ti po a merica no, e~ así c uando sus vigas son de madera , que c nando e llas son 

de fierro, como e n los 'ca rros adq ni r idos en Béljica en 1874 i en 1 ng laterra e r1 18 ;. ;¡ , se 

llaman «i ngl ~ses de 8 rueuas)) , porq ue fueron adq uiridos por 1;1. admin i ~tmciun de l ferro

carril del nor'Le, o d e Sa nt iago a Valpa ra iso. 

Pu e~; b'ie n, :sin tene r un conocirn ient•J cabal d e lo q ue es el 111udo de ser c:le los feno

carri les ame rica nos i de fo:s ferroca rriles ing leses me pa rece ve r sus tendencias e n lo que · 

cow oco de lo~ ferroca n il es a rj en t inos i d i.! los del l!:s tado e n sus vestijios de las dos sec· 

ciones. 

E l ideal a 111eri r.auo es rnoviliz;tr rápidamen te s in fijar:<e e n e l cos to de la movilizn
ciun; el id ~Jal ing:~_s movil izar metódic;t mente econon1 izando c uan to sea posible. 

¿Cuál d e la,; dos escuelas es la mej11r? 

Absulutanr,ente ning una, porq ue e llas tienen sn m zon de e xi :otir segun e l medio en 

que se vive, i as í bie n puede ser que la segunda no con venga al ya nkee como la pri me ra 

a l ing les. 

( l ) No hai que tomar esta diYision de escnelas como absoluta, ~i no como una distincion de las 
tendencias que han eSHldo en pugna en los ferrocarriles del Estado e n materias t,;cuicas de est~t b leci · 
miento de los se• vicios de tracci011. 

23 ABR IL 
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El enorme terri torio rle Estados U nidoR, unn prod uccion considernbl e, las la rgAs di:~

tancias a los pue rtos, los precios de su ey ui pu rle nu1.dc ra, de l aceite i del combu stible i 

. el pe rfeccionam ie nto de s11 materia l pueden pcrfcct.amente ha ber llevndo 1\ los ameri'ca

nos a dar una capncid.ul considerable a sus fe rrocarri les i lo que se obtiene a costa de 

fuertes ve locidades ; i lo rcducidu de l P•\is. la ccrcanÍ;t de las cost<\S i l a~ dific ult11.des de la 

vida h<\bnin influido pam lltiC se adopte e n los fer rocarriles de Inglate rra velocidades 

'normales e n los trenes de carga, e•ptip? livianv i múyuinas proyectadfi.S con las reg las del 

arte pani llegar a l mínim o de ga~to en el trasporte de la carga. 

Esta diferencia de modo de ser en las condiciones de estnblecimiento de los ferrOCI\· 

rriles es un re flejo de lo fJ u e de be ser la vida en uno i otro pai ~. 

¿Por qué dominó e n C hile la c~cuel <l ·ameriea.na ? 

Pllrque la g uerra del P>lCÍfico, dando al E-;Lado pingües ut.ilidadcl-1, f•>rulÓ una rique· 

z,\ fiscal que llevó a mimr las entradas de lo~ f01Tucarri le.s como inneCI.lS1lrias para el sus· 

tenimiento de los gastos públicos i soln ~e pen4 • e n que ba!'<Laba con fllle los ferrocarril es 

tmsportumn todo cnan t;o se -pudiem ;;in fijar~P f' ll e l en;;t,o de t.mspurt.e, porfJU e el OobiE:r· 

no no necesitaba de sus en tnt<h;:. 

Por esto se ent roni zó e n lo:, ferrocarriles el e~píritu yan kce con su Ctln ipo, con sus 

ve locidades i con sus máA.¡u i nn~, todo lo que cuc1<ta caro pon¡u e se sirve lije ro. 

1 si esto e;s nsí, corno lo es, indudableme nte nuestras tarifas no put!dcn acercarse a 
la de los ferrocarriles est.abl ccidos con tende ncia-; P.Conómicas; tienen que Ítlej::trse pam 

buscnr los fuertes tarifas nmeri c:tnas, en las !JIIe ;;e paga con g usto la velocidad, por,~ ue 

parn el yankee el tiempo vn.le plata, co n1 o no 1·a le para nosotros. 

Es .éste el oríjen de los fHcLore~. parasitnri .,!': es, por lo tan to, un mal orijin.al que no 

se hace de~apnrecer tnn fncihPt'nte. 

¿Podrá. ahom deci rse que los ferrocarriles del Estado con velocidades un f>IJ% supe

rior a la de l Cen t ral Ar:ientino i con una C>'trnct,um accidentada de líneas pnPde rnun te

nerse con me nores ga,.¡t.os porq tw los s:t l ari o~ son un 33% mas b:Ljos! 

L >lS condiciones de establecimiento de los ferrocarriles del Estado ~,) ;. n e,.plutuciun 

son un error por hoi, pe ro t a l vez •no lo fueron .e n 1· 8 ~ ; todos sns de fecto". Lod os ~us 

inconvenienl;es nacen de l espíritu d•11n inan te e 11 esos nfa os i por ei(!rto h:1.i que ··rec ibirlos 

hoi cnn benefic io de in ventario, cuand·• el poder financiern del E~tado de ( 'hi le se hll · 

resentido i se ve en la necesidad de l'>'tndi:u su ;:ituacion para buscar los remedios que 

vuelvan las cosas al estado normal ( l ). 
;,1 cómo se reorganiza. lo que ha ;s ido establecido erróne:1rnente desde sn principio? 

Es ésto lo que correspon<ie proponer a h comis ion in ~pectora e n cu mplill')iento de 

sn deber, pero por In ~ne se le incomod:t, i esto porque se cree que ella debe pedir como base 

(1) l.a solucion que se di ó ou"•o< A tras a l problema de la traccion por me<lio de ~ ~~ m:\quinaR pc~a
dns pa,I'R los t rEnes de carga fu i\ un error , porque parn. m í, clespues de los estudios que he hecho, debió 
baber8e buscado la reducc<on do las vE>locidades i del peso 1nuerto .del equ ipo, tncdida que ha bria 
producido grandes economías i no habría t.l'aido l :t ~ co>nsecuencias quE aquélla trn.jo en el e~tableci . 
miento de la via i obras ile a rte de la líne~. '] IIP b~ n sido cuusn. de fuertes desembolsos en las modifica· 
ciones a que obligó e l gran peso de las má•tn iuas en una líuea establecida para equipo mas liviano. 
Este es el resultado de la falta de unidad '1"' cx '~te e n la arlminist racion, euyo oríjen está úni camen
te en la car.mcia que j eneralmente t. 1 ~xi ;&iJv e 1 e lla Jo llll:\ ~ab.,z:t •¡110 domine el ramo. 
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para llegar a nn buPn resul tado el cambio del personal superior que ha vi vido i eontem

pot·izado con este e~tado de eosas s in capacidad para ver lo q ue pasa o »in voluntad para 

imponr r las reformas. 

V 

Para in trod uc ir modificaciones tmscendentales en la administracion i :servicios de 

un¡\ Ernpre:;a t,an impor tant,e, es menester Á.ntes que todo medir la influencia pecuniaria 

que Lienen la,; medidas q tte se propone, la q ue, si es de magnitud, justifica las re formas. 

l\1e prupcmgu, pues, e ntrar ahora a dderminat· e l valor de la inffuencia de los facto

res parasitarios en los g astos anuales de los ferrocarril es. Siento no ha ber tenido a la 

mano los iuformes c1u e a l respecto ha pasado a l Gobiem o la com i ~ion inspectora, que con 

ellos me habría ecmwm iwdo trabajo i dado tal vez mas unidaJ a los resultados, pero ten

go la espe ra nza de IIPgar a cifras mn.s o ménos ig ua les. 

¿Cuáles son las ccouomías que produciría en la esplotacion d e los fe rrocarriles de l 

E~tado In. nciopciqn ele la velocidad de 2fl kilómetros en los t renes de carga, lA. relacion 

de 1:2.4 cuLn: c,l peso propio i la capacidad de l o~ carros de carg a i la adopcion de la baja 

admi~ion en E)l fu·ucionam ie nto de las locomotoras? 

.'lue.stros. ferrocarriles tie nen hoi como regla mentaria la ve locidad de 4U kilóme tros 

por hora, la relac.ion de l :1.2 en el equipo J e carga, i un i5% d t> las locomotoras de este 

servicio trabajan con una admision superior al flO%, c uando e l t ipo ing les no nece::~ita 

mas del 2ñ%. 
No cri tico a la admini~tracion en je ncral por estas determinaciones, porque, como he 

esprcsado, son ellas propias de la Pscucla dominan te, i fijad•~ la velocidad reg lame ntaria 

de 40 ki lómetros. por hora i e l uso de la madera e n los carros, es natural que se llegue a 

los clem<IS ¡;,ctores p>trfl.s itarios tan pe rjnd ici:lles para los resul tados financieros. de la Em

presa. 

Hni que advertir que la velocidad misma no tie ne por s í so lA. la g ran i11Auencia 

qne se cree, porque ella 110 quitará a la locomotora mas de un JO ;.; cie ,., u poder eJe arras

tre i sin duda se gana en ti enrpo lo que se pi erde en a rTastre; pc ru e lla influye en el peso 

del equipo. e n su cle;.trucciun, <·n el cun~ n1110 de combust ibl e, e n la de,.,truccion de lu. via, 

en el pe r~lJ na l ; \'LC • . i como tal viene a. 'ser el desarrollo natural de to. los estos fac:to

res que corbumcn las ent radas, au menta11ciO el persona l i los tll ;tLe riales empleados. 

La fue rte ve locidad presen ta la g ran ventaj a de permitir un servicio mas fácil de los 

trenes en u11 a línea s imple, porque los cruzami e11tos se reducen i pued en establecerse 
donde convenga, i porque puede recorrer~e en e l dia la~ secciones en que se ha divid ido 

la línea. ( 'ou ella es posibl e e n I n horas llegar de Talcahuano >t Talca. recorriendo 333 

kilómetros, en 11 horas de Talca. a Sant iago recorriendo 2;)0 kilúmetro:<; lo que no po

dría hacerse con la velocidacl de 2f> ki lómetros por hora. Es, pues, el ' eccionamie nto de 

los ferrocarri les una resultante nat ural de J,t \·elocidad reglamentariA. de los trenes de 

C>lrga, pnr :o que In adopcion de la vel ocidt~d económica presenta incon veniente:; g raves 

que obligan a nn est udio mui largo i meditarlo de sns consecuencias i de las rnedida~ 

qne c.loben tornarse para qne su impl.:tntacion no crH•n cn trc t ropiezos. De esto se ocupa 

la comi~ i on i11 specl.om i J.!OI' a hora no puedo J ecir mas. 
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~iendo la velocidad la cansa de nn:t pé rdida d ('l 1 O% de l poder de a rms trc de las 

locomotoras, es ella, por lo tau to, c:w sa de ~:n consumo d el IV % de cornbust ib:e , e l ljlle 

p,u·a e l servicio d e carga f'ué de : () 1,000 ton ebria~ en I '.)IJ 1, del q rr c dc.~con Lanc.Jo lo que 

'!orres ponde al servicio s uple rnent:trio del Tabon pnede tijarse en lrl1J,U00 tone lad as: por lo 

canto la velociJu.d por sí soi<t es cau,.:a de un mayor cons umo de 1;"¡,110 1) tonclach,; con ttll 

precio de S 300,000 en ese a.tLO . 

Obra tambien el la en la cothervacion del rnate ri:d de tm~porte, i s i se purlicm , por 

la. aceptacion de la. velocidad cconll rnica, ll eg:tr Hl núnw ro de opc m rio:s q "e t ie:IC n los fe

rrocarril es at:j en ti uos por locon ;ot.ora en ci >;cr vicio d e Lraccion i t:tll c re~>, se pod ri :t redu

cir en un Ji; '/. los ga,tos por esta partida. 

Sea por e:sta p.tr tich solo un 30 % lo ~u c se pudit!l'<t cconomi;-:ar: "Crian el 30% Je 

$1:!2U,t t0U pagados en 1 Ü<J 1 por operarios e u I:L conscr vacion de l cr¡ uipo, o$ 2ifi,U00. 

Esta misma proporcion ;;e e:;Leruleria a lo.-; Jnateri:tlcs de conscr vaeion de l cr1 ui po: 

al 30 .% de $ 700,0 t)() o sea 8 2 LD,O 'I IJ. 

La influe ncia d e la reducci .. n de la vclocirla rl se es~enrlc ria Lambicn ~t'la conscr vacion 

lle la vi a, qu'! cost·'¡ SI 3.RG·!,fí +.f e n 1 DOl i un '21!% de csta partid:t, q nc es lo mí ni rno q ne 

puede s uponerse, signifiearia $ 7i:!,OUO al a t'1o. 

E stn.s serian en . líneas j enerales las ccon,.rnías que aporl,ar in. por sí ¡;ola la velocidad 

económica de los t.rencs: $ IJ¡fJ8,0UO en ti total . 

Habría s in duda u·n ;nnncnto r¡ nc comiucrar; pero no lo hago porque la . rednccion de 

la ve lociuad t iene que cocx i~tir ron la disrn in11 r:ion de l peso· propio d el equipo, operacion 

que parece mui difícil, pero que la con1i ::.itlll irhll ectom encue nt rit se nc ill:t aceptando un·t 

medida q ue ha insinuado al l'vlini ~te rio d e Obras l'úblicas, i que vcnrlria a com ple ta r ~a 

obra de reorganizacion d e lo.; sl• r vicios de los lt·rTocarriles d el E4ado. 

Seria e lla la acept ,c(on t),.: equ ipo <l e ace ro cou capacidad de 2+ (jllintales mí·tric ..,,; 

por tone lada d e pe:-;o propi o. 

La influencia d e e~~a medi rl ,i ~:<c r í a t.rw.:ccndc ntal i coloea ri~t l;t c;:;plotacion d e los fc 

l'l'Ocarriles en una si t un.cion ven t.aj o..;a e n cornp;tracion con los ft! rroe;trr ile.s ;¡rjcn t ino;;. 

Aunque parezca atrevid;t i difíci l d e aceptar, es. por fortu na t<tn to el mal qu e hace el cr¡uipo 

pesado de hoi dia, ~ne este mi , ll lll i11alluní viable la iden de mod ifica r radi ealr ncnle el 

equipo existente, ya sea adquiriend o rtr1 o e<mlplc.L:tmc nt l' n tt c l'o, ya sc;t a pro1·cchando lo~ 

bogies de los existentes, cuestion 'l u e debe c~tuuiarse. 

' Las locomotoras existen tes arrastmn hoi :¿¡)IJ toneladas de t ren; con la velor.ithHI de 

25 kilómetros por hora a rrastra rían ;J 1 U. 

E stas 31 O toneladas con elaprovccha lllie nLo actual de eq ni po significarían 3 1 U: 3.5= 

88 toneladas de carg<l úti l, pa m una capacidad J e 12 quin tales métricos r •lr tonelad:t de 

peso propio. 

Si se adoptant e l eq n¡p,) de a cero que hoi se f>tbriea, con e l :tprovecha mionto de ,}, 

se tendría qnc cada. t,ren podr ía llevar una carga útil dada pm la fó rmu la: 

3P 
P+ ') 4=310, -, 

en que P= l 37 tone ladn.s. 



J.OS FACTORES 1-'AI,ASITAHIUS DE LO!i FF. CC. DEL E. 181 

H abría, por lo tan to. e n cada tren ~!J ton elada~ mas du carga útil , lo 1¡ ::e significaría 

la rcduccion de un rrÚ r11 ero pro po rciona l de trenc:s de earg a. 

De modo lJII C 8~ Lrc ucs cou equipo li via no llevarían la. nr i>rna c·arga útil de 137 cou 

equipo actual, lo<¡ue permitiría economizar un 35 % e u e l núme ro d e los trene~ de carga. 

Est<l disrninu cio n dcb<~ ser mod if·icada por el aumento que seria r:ece;;ari o producir 

a carrs;t de la d i,;rn inucion de la velocidad, porque c n tó nces no podri;t uu tren hacer lns 

carre ras cstraordirrar;a, que hoi hace; pe r•> no ~cría e:strailO ~e llegara a reduc ir e:ste au· 

mento con uu buen estudio d el gráfico de movimien to de los t renes, que presenta hoi al

gunas· laguna~. 

Seg-uu la est.adí><LÍC;t, el tota l de viajes hechos por los t rC' llC>' d e ca rga e n 1901 es d e 

2G,G98 i el ki lo rn eLr•r.ie de"arrollaclo por cli\>S c:s de 5.U:W,:) 1:., <:o< respo ndiendo por lo tanto 

a carla viaje 1 :->'l kiló nr et, ro~. di,tancia no por cie r to dernas iado larg>t para. poder reco

rrerl a en el el in con ~f> kilórnet. ro~ por horn. 

'l'or11and~ corn ·• nornm el recorrido de ) 1:) ; 0 kiló me tros po r dia i viaje puede fij a rse 

así el tiern po de viaje: 

J() i y; kiló 11r etros rc·co rri d u~ a 4.'> k iltír nPL ru:; JH •r hora............ ¡ h;~O' 

:! 1 parndillas de 1 O' cada tilla.. .. .. .. .. .. .. . .. . .. .. .. .. .. . 3 h 30' 

Al rn uc rz•>, descanso, pÉ>rd idas e n cnrzam ic n to, cte.. . . . . . . . !¿ h 00 

ToT!IL.;. .... .. . . . . . ... . . . . . .... . . . . .. . ... 13"UU' 

Co111" he e'presado. ha.i hoi t,n ·ne~ Cll ser vicio l)U C dc nrora 11 1 f> horas, como los que 

vinja n e n t re T ak<t i 'J'alcah uan u, los que dd>enín necesari a men te ser s eccionados. 

De los 1 -1 ~ Lre 11cs ele carga i llr i:;tos:•¡ue e:Lán establ ecidos debería econo11rimr [)() 

:;rgli n la proporcion se ri n.larla, pero c r1 n ·ali fbd no :se pod ni suprimir rn as d e 4:¿, a los q ue 

puede eslendcrsc la ccoJw mín: en rcal if!:.d ser ian rné nos, pero pam cstableccr la relacion 

de economía e;,t<' nú11r cm c•s C'Xaeto. Significa n el los urr 3U% de los cxiste 11tcs. 

De modo que la :ffl<> ¡wiun del <equi po liviano de acero de be llevar a 111111 ecuno11rÍa que 

pnm la t raf'CÍ(• II i nraest ranza 1 kg;1ria al 30 j, de lo qu e :se pod ri<(gasta r en c><te se rvicio 

de carg<1. 

1 ~1 LoLal gastadú en HJO 1 cs... ... ........ ........................... $ 6.400,000 

dt· lo <¡llc hai po r restar lo q ue s(i>II J>oll e <:t:Orh •mizadn por 

la I'Pi ut:idad.. ..... . .. . ...... . .. ...... . .... ........ ....... . . ... ....... i/'íli,OIII) 

t¡rred an ..... .. . .. .................................................. . . . .. ::¡; f>.ü i 4,00U 

E l :\() X de c~L;t s urnn. es l .i rJO,UOO, e n núm eros rcrlondn:s . 

En la ~cccion e' p lotac io n estos 30 t re nes rné nos no puede n producir 11 na economía. 

menor de S 1 :1o,uur¡ i agregando otros $ !')U,OUO por !a a.dmi nistracion, ;;e tiene $ ;¿; ,Q,OJO 

de mcnorc~ Kastos por estas pa rtidas. 

En la con~e r vacion de la via );¡ rcd11 ccion de 3U t renes t ie ne que producir tambien 

una ec<•llorH Ía .con~ id emblc. d c,.,de que los ri eles durará n mas. se consN vará mejor el per

fil nOI'Ilr<ll, no S<' dc~L r11inÍ. II tan to lns ag 11jas, cte., i s ie ndo :WSios trcl! c:s e n 'ervicio, e~La 

lli · rll iuuc ioll rc presc11 taria en p roporcio11 lira:; de Ull J J %, que dej an'• Cll ) IJ % . 
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L•J~ ga~tos pur e• ·tlsen •m,ioll Cll l \JI) 1 fue ro11 ............. .. .... .. $ 3.o6~/)IIIJ 

derllicido lo que se su pune ecullolllizado por la disminucion 

de ve locidad .................... .... ...... : ................ ..... ... . . ¡ n.ouu 
----

quedan ..... . .. ........................ .................................. . $ :w!JIJ,:\!)1, 

El 1 O% ~eria ...... ... ........ . . . . .................. . . . ..... . .......... . g 300,000 

A m!lgos j enemle~<, despucs de reducir a :!:) kiló metros por hora l>l velocidarl de lo~ 

trenes de cnrga. la adopcion del eq uipo livia no de acero reduciría los ga.stos en el tota l 

que !<e C!:<pre~n: 

En traccior) i mne!<Lranza~ .. ... ............... . .. ........ .... ....... . $ l . 701J,OUU 

)) ndmini~Lraci on i c~ ploLaC' io r l ..... ............... ...... .. ....... . 2UU,OUIJ 

) conservacion de la 1·ia ................... .. ..................... .. :lOo.ooo 
-----

TOTAL .. . . .. ............... ... .................... .. ........... . S z.o¿ou,uuu 

~ie qneda por considcnu· clúl t imo factor: las condiciones de fun cionamien to de la s 

locomotorns. 

Cualquiera que !'ea h1 ,·elocidad de los trenes, las resister;cias de h• s líne11s son ig ua· 

les, lo que varia es e l trabajo desarrollado por la locomotora. 

Si en el caso nctnal los trenes ma rchan a. 3:) ki l6metros, cu t érmino 111Ccliu. i en (· 1 
propues to lt 25, qu iere decir que In locomotora en este últ.imo casu t iene que p rurluci r l"n 

todo lll<Hnento un trabajo menor en el 28.0% con trenes de la mi:;ma re,. ist~; ncia . 

E "lte menor trabajo cons tituye una. economía CtJnsidcrable de combustible e n la IIIIÍ

quiun americana qne compre ndO:! e l 7i'i ;r, de la c:\rg:t, no s iendo tampoco de,.: preciabl e la 

economía en ei :¿5 % de l tipo ingles. 

Es curioso observar que en los ferrocarri les del Es~ado con cilindros de un misn10 

diámetro i de una misma carrera i con una mi :>lll :\ presion, hai mlic¡uinas q ue debe n pro· 

ducir un esfuerzo de 6,000 kilógrnmos como oi.rn.; q ue de ben baj tu· a .t ,Oc.u; las prirueras 

son las americanas i las segundas las inglesas. 

El trabajo en los r:ilindros se regula con la admision i as í t e6ritn1uen tt- las primeras 

debeÍ1 t rabaj •u con el !'JO% i las ::-egundas con el 2f•''/o de caJTl'm del pi- Lc.JJ r c"n tod:t la 

presion rlel caldero, completttndo el resto del trabaj o In cspa ns ion del va por. 

I..a mecánica demuestra i la e~perimentaci on comprueba que el ga!'; t.O de vapor por 

unirlarl de fu erza t rene mriaciones que llegan e l m ínimo en las ad mi~ ion c;; pnh irnas ni 

20°/o: Pste cs.cl resul tado de la intluencia de lo,; espacios III UCrtos que •¡lleda u c n trf' <·1 
é1nbulo i las ta pa~ de l c·ihrdro, <·om•> de l a~ c·on t raprcsioncs r¡uc '-'C prod ucen para el 

escape rápido de l vapor d el eilindn>, coino del1ncjor aprovecha miento de la e~pansion dr· l 

vapor. 

Las tablas que dan los tratados d e mecánicfl , lo,; e!<perimcntos d e J)e:;doui t.s e u los 

fern•caniles del E!'tado frances i las in ~trucci ones dadas al pr>rsonal ele traccion para l'l 

cálcn l" .rle In~ mác¡nina!' i la formncion de t renes rie l ferrocnrril de O rlcans por Poloncf'an, 

lleva n a estab lecer •¡ne la admilólion del ~5% es la económica para lo· cilind ros de las 

1 ocnmotoras. 

f..~s máquinas ingJe!';I\S d e nuestros fc rrocnrriJes fnncionnnÍ n ta l vez C<> l"l e ) :10 % de 
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admision i las americanas con el 60 para el arra~t,re normal rl e lo>- trenes e n servicio con 

las ,·clociuadcs reglamentaria~. 

Reducida~ elfas bajará, como he c~prcsado, un 28Ji % el trabajo normal: calcu lare' 

para cada ~istcm<t la economía de l' npor por unidad de fu erzo. con c~ta rcduccion d e 

trabajo. 

Máqni11a inglesn.-Con 1 U atmósferas de presion en el caldero la prcsion medin 

t eórica en el cilindro con 30 % de admision cs 6.6 1 atmó~fera": reduciendo en 2 6 % e l 

trabajo Jutbn'\. qnc bajar a 4.i2 atmósferas la presion media, lo que corresponden una 

aclmision de 1 i %. H abrá por lo tan to una economía del 2 1 % en el con su 111 0 de vapor 

por unidad J e fuerz>t , i de combustibl e por lo tanto. 

r Gontintuwá ) 


