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ARQué se diria de un comerciante que al levar los libros de sus negocios, no lo
liciese con todo esmero i en conformidad con las reglas de una buena contabilidad?
Ese comerciante, sabra indudablemente cuanto ha ganado o ha perdido afio a afio en
¢l conjunto de sus negocios, pero no tendrd la menor idea de cuales son las mercade-
rius que mas le benefician i cuales le dejan pérdidas. Iis esto justamente lo que pasa
a los administradores de los Ferrocarriles del Estado; no llevindose en esa adminis-
tracion, hasta la fecha, mus que econtabilidard, saben efectivamente lo que pierden en
los servicios de esplotacion afio a afio; pero, no podran precisar en qué estd la pérdi-
da, porque no se Heva estadistice, i no se pueden tener los datos necesarios para juz-
ear de una esplotacion, sin tener estadistica.

Nosotros hemos creido siempre que para juzgar de los servicios de las lineas del
Iistado, bastaba con considerarlas comercialmente, micntras tanto, los servicios de la
esplotacion son comerciales ¢ téenicos; faltando la segunda -parte que contiene lo que
se Hawma le estadistica. en la esplotacion téenica, han faltudo siempre los datos para
ver Tos defectos de los servicios i como correjirlos.

Sin las estadisticas, es imposible pedir al director de esplolacion que haga un
huen servicio i sobre todo que controle si los servicios que ha establecido estan en con-
Sormidad con las necesidardes de la esplotacion.

Si examinamos las memorias anuales presentadas por las administraciones de las
lineas del Estado, veremos que en ellas se Hama estadistica a las agrupaciones mas o
ménos injeniosas de las cifras comerciales que da la contabilidad, i con esas
combinaciones, creen llegar a deducir ¢l costo del teen kilométrico i de la
tonelada kilométrica ete., haciendo aparecer que hai lo que se Hama estadistica en tas
administraciones que tienen esplotacion téenica bien organizada; pero, desgraciada-
mente todas esas cifras son enganosas i no soportan el menor andlisis téenico.

La contabilidad actual de los Ferrocarriles del Estado se encuentra desde luego
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embarazada en sus libros i operaciones corrientes por el pesado rodaje que exije la
contabilidad fiscal i por la diticultad de poder encarvilar todas sus lacturas en los di-
versos items de presupuestos cada vez mas mal estudiados 0 mas recortados indebi-
damente. I por amoldarse a estas exijencias adininistrativas, lleva mal sus libros que
((ue deben ser esencialmente comerciales, si es que los lleva; porque hai que ver que
como empresa de trasporte, los libros verdaderamente comerciales deben ser mui mi-
nuciosos i numerosos para que puedan realmente dar todos los detalles, i dudo mu-
cho que teniendo que atenderse a otro orden de ideas, como es lo que pide en sus
disposiciones ¢l Tribunal de Cuentas, se tenga tiempo para llevar bien la contabili-
dad verdaderamente comercial como empresa de trasporte.

Para poner de relieve lo ue aseveramos en las lineas anteriores nos bastara ci-
tar las cifras siguientes, publicadas en los Amates estadisticos de los F'I°. CC. del Estado
de Chile, presentadas al Congreso Sud Americano de Ferrocarriles de Buenos Aires.
in esus apuntes encontramos: Recorrido, composicion ( carga media de los trenes, | refi-
ridndose a las lneas aicladas, da como nimero de coches de wn tren medio 1. 3. ;Qué
quiere decir esta cilra? ¢12s posible que en la practica se puedan armar trenes con
[raceiones de coches? Luego, sies imposible que practicamente se formen trenes con
[fraceiones de coches, el tren medio que dan esos apuntes es un tren absurdo i ¢l ab-
surdo proviene de que se ha operado simplemente como contabilidad: con todos los tre-
nes i coches que han circulado en el ano, dividiendo por 365, se tiene como contabi-
lidad la cifra 1.3, 1 esa cilva la Hloman de estadistical No. eso no es estadistica. La
estadistica toma en cuenta forzosamente lax wnidades del sistema de esplotacion ¢ for-
mard st tren medio con wn winnero entero de esas unidades, puesto que el tren medio
debe corresponder a la realidad; i st en Ia realidad, todo tren que se despacha lleva
un cierto nimero entero de unidades de servicio, el tren medio debe tambien compo-
nerse de wimeros enteros 1 no admite fracciones de unidades. (Qué quiere decir que el
tren medio de pasajeros de nuestras lineas aisladas esti compuesto de un coche i tres
décimos de coche? Una fantasia a que se llega, primero, porque se han juntado
las cifras de todas las lineas aisladas, cuando es evidente que, para tener estadistica,
hai que sacar el tren medio en cada una de ellas aisladamente; 1 segundo, porque se
han despreciado las unidades de la esplotacion. :

De la misma manera encontramos que los trenes de carga medios tienen siete
wagones | ocho décimos de otro, porque se ha procedido tambien como operacion de
contabilidad i entonces se entregan como estadistica cifras que no s¢ como las pueda
entender ¢l publico, porque lo primero que se ocurre a cualquiern, es que no se pue-
den armar trenes con décimos de wagones, i por consiguiente que lo gque<e di como
tren medio no es mas que una fantasia. En la esplotacion de las lineas del Estado hai
una variedad de unidades en los vagones: los hai, que cargan 8, 10, 12, 15, 18, 20 i
40 toneladas; el tren medio corresponderd a un cierto nitmero de unidades de los tipos
anteriores, pero nunca a fracciones de unidades.

Por eso se dice siempre, la contabilidad llevando sus apuntes del movimiento
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da las cifras crudas i pava formar las estadisticas, hai que elaborarlas en conformidad
con los elementos de la esplotacion: sin eso esas cifras no serviran nunca de controf de
la esplotacion i no se entenderin como pasa con los trenes medios fraccionarios.

Para llegar a formar ef verdadero tren medio, se necesita un estudio concienzudo
del trafico. de sus unidades movilizadas, para formar con esas cifras un conjunto ar-
ménico ¢ que represente los servicios efectivos.

En una estadistica no puede ser fraccicnario el numero de coches de los frenes
medios de pasajeros, ni el namero de vagones de que esti compuesto el tren medio
de carga, puesto que los coches i los vagones circulan siempre enteros en los trenes i
por lo tanto, en el verdadero tren medio; en cambio puede ser ndmero fraccionario
la carga que corresponde al tren medio, que puede ser de un numero de quintales
fraccion de quintal, va que nosotros tomamos el quintal métrico como unidad de
carga,

Mora, para demostrar que no se leva absolutamente estadistica tal como se en-
tiende esta palabra en las cmpresas de esplotacion de ferrocarriles, me busta decir
que todo el control de la esplotacion téenica esti hasado en el estudio de las resisten-
cias de la via i del equipo i en el polencial efectivo del poder de traccion, i que la es-
trdistica estd basada tanto en la contabilidad comercial como en los datos téenicos de
la esplotacion: nosotros no tenemos ningun dato efectivo de las resistencias de nues-
tras lineas i conocemos defectuosmmente nuestro poder de traccion. luego por mui
buena contabilidad que se tenga, no puede haber estadistica.

St eontemplamos lo que pusa en las administraciones de los ferrocarriles europeos
veremos que cada pais, segun sus tendencias, ete., ha establecido un procedimiento
diferente en lo relativo a la administracion de sus lineas ferroviarias, asi la Inglaterra
i los Estados Unidos de Norte América se encuentran establecidas bajo el imperio de
la industria privada i de la libre concurrencia; en Béljica 1 Alemania los 9710 de la
red se han establecido construidos i esplotados por el Estado; en Holanda ¢ Italia se
ha recurrido a sistemas mistos, reserviandose jeneralmente el Estado la construccion
i entregando la esplotacion a companias concesionarias; el Austria, la Suiza, el Portu-
wal. Rusia, Suecia, Lspana i Francia han asociado intimamente las fuerzas del Esta
do con las de la industria privads; pero, todas ellus han comprendido que siendo los
ferrocarriles esencialmente una empresa de trasporte, deben tratarse como tal para su
contabilidad i siendo su esplotucion esencialmente cientifica, deben entrar los elemen
tos del acarree para la lormacion de sus estadisticas, es decir de los datos del control
e esos servicios. 1 de ahi, que sin gran dilicultad en todos los Congresos de Ferroea
rriles, se haya llegado @ acwerdos sancionados por todas las administraciones pars
que todas las empresas den datos concordantes i comparables unos con otros.

Nuestro Gobierno se ha hecho representar constantemente en todos esos congre-
sog, 1 nuestros Delgados han votado i suscrito esos acuerdos; pero, nosotros no los he-
mos puesto en prictica en los servicios de los Ferrocarriles del Estado: nuestras esta-
disticas, es decir los datos de contabilidad acumulados en forma de estadistics, son
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atslacdos 1 no estan preparados para hacer ningun estudio jeneral de la esplotacion i
tienen, por lo tanto, un valor casi nulo. La Revista Jeneral de Ferrocarriles esta pu-
blicando constantemente los datos estadisticos de las lineas arjentinas i uruguayas;
nunca he visto que se haya tomado en cuenta los de nuestras estadisticas: probable-
mente no los han entendido, i como son esencialmente de contabilidad, no se encuen-
tran muchas veces conforme con los caracteres jenerales de una verdadera estadistica,
i no tienen la forma corriente i aceptada universalmente por los Congresos de los Fe-
rrocarriles.

Por eso, aunque parezea trivial i un poco pesado, tendré que poner algunas for-
mulas en el presente trabajo para manifestar como se llevan verdaderamente lasg es-
tadisticas i demostrar que ellas no son contabilidad, i para ello tengo que entrar
demostrar en términos jenerales cudles son los factores indispensables ue entran en
las estadisticas 1 que sirven de control para la esplotacion téenica de una linea.

Sial lormar las cilras gue dan las enfrades Lilométricas de una linea A, que tie-
ne K kilometros de largo, se le van agregando periodicamente 1 progresivamente, los
kilometrajes i entradas de los ramales nuevos, jeneralmente mucho ménos productivos
que las lineas de las redes principales de que ellos derivan, el resultado que se obten-
dri asi,-serd que en jeneral, las entradas kilométricas iran decendiendo, i ese descen-
so serd dado por la relacion.

Le (l --bn ) e'n (l i‘}’f_")

P o WI}J}I
cn la cual:

L—representa el largo de la red primitiva;

e=las entradas kilomeétricas correspondientes a esu red;

¢’ —entradas quilométricas de las lineas nuevas;

b=—aumento anual de las entradas de la red jeneral;

| —aumento kilométrico que ha tenido la red;

n===numero de aios en que ha hecho el aumento;

K==1intradas correspondientes a la red conciderada con el largo L 4 1
kilometros.

Por consiguiente, queda cientificamente demostrado que se comete unerror co-
mereial, que hace desmerecer ¢l valor de la cifra que representa las entradas kilome-
{ricas de una linea, si s6lo por tomar en consideracion que son del mismo dueiio, su-
mamos ano a afno las entradas de las redes principales con las de sus ramales
secundarios: puesto que desvirtuamos voluntariamente el valor de esas cifras.

Con lo que se llama entre nosotros estadistica, se comete enténees un error tanto
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mas grave, cuanto que no son mas que cifras de contabilidad; i al i sumando todas las
entradas de nuestra red jeneral con las de sus ramales derivados, para dar como pro-
medio lasentrada kilométrica de Valparaiso a Valdivia, esa cifra, por csa causa, ha
perdido su valor comercial, i, por consiguiente, su valor aun para que sirva de con-
trol para la esplotacion comercial. C'on mayor vazon pierden todo su valor si suma-
mos junto con la red central las cifras de entradas i gastos de los ramales aislados (ue
tienen caracteres especiales i distintos de los de la red jeneral, porque sumamos pro-
piamente elementos heteregjéneos, que la regla mas elemental de la aritmética manda
no poder sumar.

Lo 16jico, i lo que se encuentra recomendado por los Congresos de los Ferroca-
rriles, es formar grupos entre los centros de produccion i de consumo, i referir en-
tonces a esos grupos las cifras estadisticas comerciales i téenicas, es decir las de con-
tabilidad i las que se llaman propiamente estadisticas. Los ramales aislados o
ausiliares, deben forzosamente tener sus estadisticas separadas puesto que las condi-
ciones de sus esplotaciones ni pueden ni deben ser las mismas de las lineas jenerales.
Ya hemos visto por la relacion citada, que mezcladas esas entradas de los ramales
derivados con las de la red jeneral, no hacen mas que bajar el verdadero valor kilo-
métrico jeneral; 1 si esas mismas cifras las tomamos como punto de partida para
estimar los servicios de los ramales, nos conducirdn al grave error, como nos pasa
constantemente entre nosotros de estar creyendo que los ramales contribuyen a las
entradas jenerales con mayor continjente que el verdadero i, por lo tanto, encubrir
con esas inflaciones el verdadero estado de la esplotacion de esos ramales.

Luego, lo primero que debemos aconsejar al personal que se ocupe de la esta-
distica, es que no sume los datos de las entradas de las lineas del Estado desde Val-
paraiso a Valdivia i Puerto Montt, para sacar un promedio de entradas kilométricas:
eso podrd estar mui en armonia con la contabilidad fiscal, pero, ni es comercial i mu-
cho ménos téenico, por lo tanto, no se hace con ello mas que diluir las cifras de las
redes principales e inflar las de las redes secundarias, i perder con ello la manera de
conocer el verdadero estado de cada uno de los elementos de la red que se esplota.

Creo ue para nosotros la division racional es formar las entradas kilométricas
de cada una de las lineas aisladas separadamente: no sumar los resultados de Chana-
ral con los de Vilos, ni con los del ramal de la Calera, ete., sino formar las estadisti-
cas de cada ramal: esto es mas largo i mas molesto para las oficinas, pero es la unica
cuenta comercial de esas lineas que tienen zonas distintas que servir i por consi-
guiente condiciones distintas de esplotacion para atender debidamente a sus tri-
ficos. Respecto a la red central, por las mismas condiciones anteriores evidentemente
tampoco debe ser tomada en su conjunto, i parece natural para formar sus estadisti-
s ver donde estin las separaciones de los servicios de acarreo hdeia Valparaiso i
hacia Taleahuano, punto que se encuentra probablemente en Talea o Curieo, 1 lormar
asi el grupo que tiene por punto de atraceion Valparaiso i el de Taleahuano, Otro
tanto hariamos dividiendo Ia linea del sur entre los acarreos a Taleahuano i a Valdi-
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via, i despues loc de Valdivia i Puerto Montt. Tendriamos asi dividida la linea central
en sus grupos naturales, que tienen por puntos de atraceion comercial, Valparaiso,
Taleahuane, Valdivia i Puerto Montt. Mas tarde, si San Antonio llega a tener vida
propia i ser un verdadern centro de atraccion para los productos de Santiago, seria
ese otro de los puntos que tendria que considerarse para hacer la division comereial
de la red central. Esta manera de proceder es la que se encuentra ticitamente acep-
tada en totlas las estadisticas, i para convencerse de ello bastari revisar cualquiera de
los ntimeros de la Revista Jeneral de los Ferrocarriles i examinar en detalle las esta-
disticas que ahi se publican; siempre estan trabajadas por secciones aunque las redes
pertenezean al mismo dueio o seaun esplotadas por una misma compafiia, i solo se
agrupan, no las caracteristicas parciales, sino los vesultados jenerales.

Imitemos entonees esos ejemplos i no hagamos una argamasa de todas las lineas
del Estado desde Valparaiso a Puerto Montt, argamasa que no tiene otro resultado
que hacer perder todo su valor a las cifras que se dan. Los datos acumulados de esa
manera no pueden dar ni los datos adminisirativos que desearian tener los Ministros
de Industrias i Obras Puiblicas, puesto que si cllos leen la memoria de la Direccion
de Ferrocarrileg, con las cileas de la estadistica (que se les pone, no pueden tener la
mas remota idea de las eausas de Ins grandes pérdidas que deja la esplotacion.

Para ¢l esplotador de una empresa de trasporte es de imperiosa necesidad cono-
cer lo mas exactamente posible el precio de costo de dichos trasportes i los diversos
factores que influyen en él para tratar de reducirlos a un minimum, para asi con una
tavifa dada, sacar el maximum de utilidad. '

En los servicios de esplotacion de las lineas férreas la determinacion de ese pre-
cio presenta alguna dificultad por cuanto el trasporte comprende dos ramas de servi-
cins distintos, el correspondiente a los pasajeros i el de carga; miéntras tanto hai
muchos gastos globales en los cuales es bien dificil determinar eon precision qué
parte de ellos corresponden a unos i otros.

Es ficil determinar bien las enfradas de cada servicio; pero, para hacer la divi--
sion de los gastos globales va se ha hecho costumbre asimilar a cada pasajero con pna
tonelada de earga: nosotros debemos tomar la misma base para que nuestras estadis-
ticas puedan ser comparadas ¢on las de otras lineas. Aunque nosotros no tenemos los
trasportes de la carga divididos en pequefia i gran velocidad, debemos considerar eo-
mo carga de gran velocidad, las encomiendas i los equipajes i, por consiguiente, para
sacar las cifras estadisticas, convertir esa carga de gran velocidad en toneladas de pe-
quena velocidad usando para ello las reglas ya acostumbradas en todas las estadisti-
eas europeas, es decir a prorrata de las entradas i del precio de la tonelada que les
corresponde.

Sumando log diferentes reznltados del trafico reducidos todos a la unidad que es
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la tonelada, es decir, las toneladas efectivas de la carga de pequefia velocidad, mas
los pasajeros reducidos a toneladas de pequena velocidad, tendremos el tonelaje total
por el cual se dividen los gastos para fener el precio de costo de la nnidad kilométrica:
el precio medio.

Abora, la cifra media que se obtiene con el cileulo anterior, es bien distinta de
la que corresponde a los gastos reales i efectivos de cada servicio de trasporte, puesto
que los servicios de pasajeros se encuentran siempre divididos en espresos, directos,
amnibus, cte., pero el precio medio anterior, que es comereial, servird siempre de hase
para muchas operaciones i va permite ver si la base media de las tarifas estd hien
tallada.

Para la esplotacion téenica ahora, necesitamos apurar mas las estadisticas i re-
pni‘tir los gastos jenerales i totales de la administracion en proporeion con los diversos
servieios de la esplotacion, i por eonsiguiente sacar los gastos de cada uno de ellos, i
de ahi las diferentes tarifas kilométricas, ete., que necesita estudiar i tallar el servi-
cio de esplotacion téeniea.

Ahora, los gastos de los diferentes servicios pareiales no son proporeionales a sus
unidades kilométricas trasportadas: es decir al nimero de toneladas de carga de pe-
qqueiia velocidad por sus distancias de acarreo, o al niinero de pasajeros por sus dis-
tancias recorridas, ni al nmimero de toneladas encomiendas por su recorrido, puesto
que no todas marchan con las misinas velocidades { la velocidad en las lineas férreas ex
un factor de mayor costo i es el factor que mas influyve en los gastos de los servieios
de pasajeros i de las encomicendas o carga de gran velocidad. Luego, es perfectamen-
mente léjico lo recomendado por los Congresos de Ferrocarriles, de prorratear esos
gastos jenerales no solo en relacion a sus unidades Lilométricas, sino tambien con velu-
elon a los esfuzrzos de traccion que ellos han exijido para los acarreos, puesto que s¢
gastard un esfuerzo de traccion mas del doble pava acarrear una tonelada con la ve-
locidad comereial de 60 kilomeros por hora que en trasportar ofra a 30 kilometros
por hora, ;

Nuestra estadistica no hace ese prorrateo, no conoce aun los esfuerzos de traccion
que demandan nuestros trenes, luego las cifras de los gastos que apunta para cada
servicio no son comparables con ninguna otra estadistica, las reparticiones que hace
nuestra contabilidad quedan cortas en lo tocante a los servicios ripidos i quedan
recargados los servicios corrientes; por lo tanto las cifras que se dan como gastos de
las unidades kilométricas no estin en relacion con los servicios de la traceion i por lo
tanto no <irven de control de la esplotacion.

Si tomamos la memoria de los Ferrocarrilés del Estado del ano 1909 (no tenien
do otra mas nueva) ahi encontraremos que vefiviéndose a la eargn se da el enadro
signienter
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B A0 | Tonelaje de carga | Kilumetraje L..En'ﬂ?“ﬁ'a’ucfiﬁ&.-:Gmia’fé'fnot?;fflada;:

S |
1905 2 663 300 470 TH8498 0,0251 0,(1282 |
1006 2743 710 1552504 0026 0,038
1907 | B 477 w22 G3TOROTC0 0026 0052
1908 3916017 WIBIRTT 00303 L 00570 N
1909 3 972 466 HBO3G100 0086 00500

Para tormar estos cuadros todas las toneladas del acarreo se han considerado igua-
les para hacer la reparticion de los gastos i formar lo que llaman «gasto por tonelada
kilémetro» —Miéntras tanto, el hecho no es electivo; a la empresa no puede costarle
lo mismo el acarreo de una tonelada de carga en sus trenes sobornales que en los tre-
nes que marchan, con earro completo, uno pasa con mas de la mitad de la carga movi-
lizada; luego las cifras dadas como «tonelada kilometro»,—(en buen espafiol debemos
decir fcnelada kilométrica i no estar poniendo la palabra tonelada kilometro que es un
potencial meeinico jes la tonelada elevada a un kilometro de altural pero en fin,
dejemos la cuestion palabras, pero que demuestra mui bien que lo que se llama esta-
distica estd manejada por un personal de contabilidad, para el cual tonelada kilome-
tro es equivalente con tonelada kilométrica}—esas cifras no dan los verdaderos gas-
tos de la tonelada kilométrica, puesto que puramente estan referidas a las eifiras eru-
das de la movilizacion sin tomar en cuenta ¢dmo se han movilizado esas toneladas. 1 sin
embargo, los gastos de la tonelada kilométrica crecen constantemente a medida que
el tonelaje aumenta, cuando en toda buena esplotacion debe pasar justamente lo con-
trario: por consiguiente podriamos decir que esas cifras van demostrando como se
desorganiza la administracion de los Fervocarriles del Estado desde 1905 a 1904,

Ya que estos prorrateos no se conocen entre nosotros, aunque hace va algunos
afios qque estan aconsejados por los Congresos de Ferrocarriles a los cuales han asis-
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tido nuestros delegados oficiales, voi a citar la féormula mas jenérica que hai para
Jijar el gasto kilométrico de cada uno de los servicios, con los coeficientes de la esplota-
cion de los Ferrocarriles del Estado frances; es la siguiente:

)
Y=r— -({l—-}—h t 4 e )
nmn
| L
D — (ﬂ 2066--0,0451 4 0,00649 \)
mn

- En la cual:

a—h-—c==coeticientes que se determinan en eada caso;

p=peso bruto de los trenes en toneladas;

n=—nuniero de unidades contenidas en el tren, pasajeros o toneladas;

m==coeficiente, que para las estadisticas de las lineas del Estado {rances es de
1,26 para los trenes de pasajeros; 1,051 para los trenes de carga ordinarios, i 1 para
los trenes de carga con carros completos;

f=el esfuerzo de traccion tomando en cuenta el plano i perfil de la seccion
que se considera, espresado en kilégramos por tonelada;

v=Las velocidades de los trenes en kilometros por hora.

Tara hacer uso de una formula similar, nosotros tenemos primero que estudiar
las resistencias de nuestros trenes, que no las conocemos, i por lo tanto no podemos
fijar el valor del coeficiente f para cada caso; i ademas determinar despues los cons-
tantes, lo que tampoco podriamos hacer porque no conocemos €l potencial de nues-
tras locomotoras i sélo imperfectamente su poder efectivo de traccion. luego, como
lo dije al principio, 1o podemos formar nuestra estadistica téenica.

Pero, mas aun, hecho el prorrateo racional de los gastos totales para fijar lo co-
rrespondiente a cada servicio, determinaremos con ellos los precios medios de costo de
cada servicio tomado en su conjunto i los precios medios de costo kilométrico, 1 & mas
de eso, las estadisticas deben dar tambien para cada servicio los datos siguientes:

1.0 Kl estado del material rodante, para poder estimar los gastos de conser-
vacion;

2.0 El nimero de pasa_]elos i el peso de sus oqulpn_]m i encomiendas;

3.0 El movimiento del material;

4.2 Los resultados jenerales de la esplotacion.

Con esos datos 1 los del prorrateo de las entradas jenerales hechio con relacion a
las resistencias i velocidades de los trenes tendremos, para formar la estadistica, log
datos siguientes:

—largo en kilometros de la seccion que se considera;
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U=trecuentacion, o numero anual de unidades de trafico a un kilémetro: es
decir la suma de los pasajeros, o de la carga, o de las encomiendas acarreadas i redu-
cidas a toneladas, i trasportadas por afio a un kilometro;

N=tonelaje kilométrico de la red, es decir, el numero de toneladas, pasajeros-
toneladas, carga de gran velocidad o encomiendas redueidas a carga de pequena velo-
cidad, trasportadas por ano a un kilometro;

D— Gastos totales de la esplotacion;

R— Entradas totales de la esplotacion;

P= Recorrido kilométrico de log trenes;

D . .. . . .

—i,«:f]\ coeficiente de esplotacion, o relacion entre log gastos de la esplotacion
.Y

i las entradas;

B " s i

T "= frecuencia kilométriea;
4

pn ,— numero medio de unidades o tren medio;

D . R . . Lo .

I —di T =1, gastos i entradas kiloméfricas de la esplotacion;
4 4

D ,.R ; . s o

UL D it gastos i entradas por tren kilométrieo;

D . R . ; .

¢ — A gastos 1 entradas por unidad de trafieo;

D d .

¥ =M gastos por tonelada bruta a un kilémetro;

3 u

N

= tonelaje brato por kilometro;

1)
N n ’ . o
[—,.P——-:--n", tonelaje brato por unidad de trifico.
; u

N , ;
—5-—=1, peso bruto por tren medio;

Las cifras N, U, DD i R tienen un interes enteramente local, i por eso mismo se.
ve nuevamente. que se procede mal cuando se agrupan secciones o lineas locales mui
diferentes. i se Ialscan cuando se suman con las de los ramales aislados; las cifras ki-
lomiétricas a, #, d 1 r son mui ufiles para ¢l estudio de la esplotacion téeniea i servi-
rin para comparar los servicios unos con otros hasta cierto punto; las cifras #”, " i
" referidas a la unidad de trafico son las que tienen mas valor real para los admi-
nistradores i para estimar la esplotacion. ‘

Pero, lo anterior pone en relieve por decirlo asi, la mayor parte de las operacio-
nes que tienen que efectuarse por el personal eneargado de la formacion de las esta-
disticas para dejarlas con relacion a los acuerdos de los Congresos de Ferrocarriles i
para que representen los verdaderos elementos de las lineas; i para que realmente
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ellas sean comparadas con las de otras administraciones, teniendo cuidado en esas
comparaciones de relacionar logs perfiles de las vias que se comparan.

En todas las esplotaciones bien organizadas, miéntras no se llena la capacidad
comercial de la linea, tendremos una disminucion en el costo de los acarreos o medida
que anmenta el trifico, hecho que es perfectamente exacto i controlado en todas par-

; o ; d . o
tes; i por consiguiente, se notari que los gastos d. i tienden hicia una constan-

te, i ellos se haran infinitos para u—0; por consiguiente, siempre podremos eseribiv
o =1 (u), curva que es una hipérbole cuyas asintotas son dos rectas rectangulares:
v— constante 1 x=—=10).

- ; N : ;
Si examinamos los valores de n”—-- que representan la relacion del tonelaje

1§

bruto kilométrico con las unidades kilométrieas; es decir, ¢l numero de toneladas
brutas puestas en movimiento por unidad de trafico (pasajeros o earga) ello represen-
ta la ntilizacion del material rodante.

Ahora, es evidente que esta relacion deerece mui lentamente cuando U aumenta
i tiende hacia una constante para los mayores valores de U, i se hace infinita parn
U==L; por consiguiente tenemos:

i N n b

= N= —=—a
U u a u
que es la cenacion de una hipérbole con asintotas rectangulares i Y===a i X=1).
Los estadistas deben enténees estudiar esa hipérbole 1 ver si sus cifras estadisti-
cas corresponden con las coordenadas de la hinérbole, puesto que ello demostrari
que son exactas.

Como log gastos de esplotacion se clasilican en tres categorias: los proporcionales
al tonelaje bruto: material, traccion, ete.; los proporcionales a las unidades de trilico,
parte del servicio de estaciones, etc., i por ultimo los proporcionales al largo de la red
fue se considera, como son los servieios de conservacion de via, parte de los gastos
de estaciones, ete., i si llamamos &', ¥ i ¢ los eoeficientés correspondientes, tendria-
mos entonees

D=a'N4+ WU
introduciendo éstos en la ecuacion anterior, tenemos:

D

L7

d=—= (aa" 4-bh W)U b a" b ¢

Pero, en realidad, los gastos para las organizaciones de los diferentes servicios,
lrenes que se ponen en movimnientn, una vez hechos para loz primeros, los que si-
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guen va no exijen aumentos; o en otros términos para U==(, la tanjente de la curva
d es horizontal (véase fig.) como consecuencia de esta observacion la curva d debe
alectar en su conjunto una forma hiperbilica.

de donde

i eomo asintotas

Relaciop enlie los gaslos /el fonelaje brofs + o /}rcurpﬁc/?/n ep VD&
red oe ipleres jn;rral _
{la.s cilvas sop e la red francesd ool 250 /fu/

4

P
(| !'"ﬂ‘.
[ 3y

o

Q. 0108

N\, e _€uitisper Bractede Kitomitics 8500094
\k
_&(/ —Cestss por snitedd Kitomilircs dl s wlots

\Jpo.oni
1 : Tene/aje brofs Kifomilrrco - 2.44%
iH _
| Frecupnlician Hilameleich
Jassee ;run 4 ) 'n,:n ’

Pero, he creido necesario entrar por segunda vez a manifestar que el estudio i
manejo dc estas cifras que dan las estadisticas se traducen en curvas analiticas, i por
lo tanto que el estudio de las estadisticas de la esplotaeion téenica de una linea férrea
no consiste solo en agrupar elfras que se sacan de los 1esultados de la contabilidad,
sino que tienen que obedecer a principios cientificos para que ellos den los clementos
del control de la esplotacion téenica.

De las consideraciones anteriores se deduce claramente que el precio de costo (el
trasporte de la unidad de trifico, miéntras no se llena la capacidad comercial de la
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linea, tzende hicia wna constante, con ¢l aumento del trafico. Por otra parte, demues-
tra tambien que cualquiera que sca el objeto del trasporte, es decir que se trate de
conduccion de passjeros, de carga o de encomiendas, ete., en ultimo andlisis, lo que
le importa al que dirije la esplotacion téenica es la cuestion del peso, i de ahi que to-
dos se empenan cada dia mas i mas en disminuir el peso muerto del equipo, i como
miéntras mis lujo i comodidad se exijan en los coches mayor tiene que ser su peso
muerto por pasajero, mas caras tienen que ser las tarifas de los servicios de los Club)-
tren i de todos los servicios de lujo. )

5 ; ; P
El precio de custo de la unidad de tritico -~ se encuentra representado por el
u
; u . : : d
producto del tonelaje bruto o | bor ¢l precio del trasporte correspondiente 8 pero,
i - : d ; .
para un mismo trafico, el precio de la tonelada bruta e mantiene mas o ménos
1
: n W ’
constante i todo aumento k e de la relacion o v decir peso bruto trasportado por

: y s g d . d
unidad de distancia, trae como consecuencia el aumento k = del precio normal i

Por consiguiente, todos los esfuerzos de la esplotacion téenica se harin para llegar a
tener Ja mejor utilizacion del material.

Por ingratas que sean las [ormulas. he tenido que hacer uso de ellas para mani-
festar de una manera irrecusable, que sin una buena estadistica no hai datos para el
estudio de la esplotacion téenica de una linea férrea, 1 que una buena estadistica, en
este caso, obedece a prineipios fijos i cientificos, i la prueba mas evidente es que hai
ecuaciones que ligan los diversos elementos de la esplotacion, i que esas ecuaciones
desarrolladas representan hipérboles que por sus coordenadas dan las leyves a (ue
ellas obedecen: luego, las operaciones de la verdadera estadistica fampoco son opera-
ciones de mera contabilidad, como se ha creido comprender entre nosotros.

El mejor estudio que se puede hacer de las estadisticas es trazando graficamente
las hipérboles de los diferentes valores del tritico, fan pronto como con las cifras de
la contabilidad se pueden determinar los coeficientes i parametros del caso, 1 seguir
despues atentamente las variaciones yue dan las operaciones de cada ano para cote-
jarlas con dichas coordenadas; si hai acuerdo, las cifras son normales i la esplotacion
es normal, si hai desacuerdo, la esplotacion es anormal 1 debe buscarse la causa de Ja
* anomalia para corvejirla en la prictica. Ese es el papel que debe desempenar en lu
esplotacion la verdadera estadistica.

Ya que nosotros no tenemos estadistica, tendriamos que principiar por determi-
nar las constantes de las férmulas estadisticas, i para ello, basta fijar los casos estre-
mos de una buena esplotacion.
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. P : 2 - b :
AsiL por ejemplo, si consideramos la relacion n” =—a -+ o determinaremos sus

constantes por la siguiente caracteristica de una esplotacion téeniea, de que en toda
red que se considera la atilizacion del material debe ser la misma, i que para un tri-
fico infinito, # es igual al infinito, i por consiguiente el preciy de costo de la tonelada
de trasporte queda sensiblemente el mismo, suponiendo ue ese trifico pueda hacer-
se sin llenar la capacidad comercial de la linea, i que por otra parte, para un tratico
nulo tenemos == (),

175 evidente ademas que nosotros no podemos fener punca wna buena estadisti-a.,
81 no referimos todas las cifras a una wnidad de moneda fija. Ya hemos visto anterior-
niente un cuadro dando las entradas 1 gastos de los acarreos de la carga desde los
aniox 1905 a 108 i, sin embargo, en esos cuadros se retieren los gastos « pesos: pere
exox pesos 1o ceden lo mismo de un aino para otro! Eintonces, parte de aumento de los
gastos que aparecen ahi, podran provenir de que se han debilitudo los pesos en su
alor como moneda! s evidente entonces que. para tener estadisticas necesitamos
fomar wna wnidad de monedea fije. Porque no hemos referido nuestra estadistica a Ia
moneda de oro de 1S penigues.

Otro tanto tenemos que hacer con el capital: en los «Apuntes Estadisticos pre-
parados para el Congreso Sud-Americano de Buenos Aires» se dia como capital de
nuestras lineas $ 277.276,674.07 1 como valor medio kilométrico § 108,336.23, ;pero
de qué pesos serd ese eapital? Cada una de nuestras lineas se ha terminado en ¢pocas
mul distintas i por consiguiente con valores de pesos mui distintos. Lo unico lojico
entonees es referir todo el capitul a una moneda comun o lija.

Respecto de Ta cilea media kilométrica es un error sacarla en conjunto; esa cifra
media de conjunto no pasa de ser una cilta de contabilidad inatil para los servicios
[éenicos. _

Laws zonas del pais son tan distintas i sus condiciones de topogralia, ete., son tan
variables, que lu tnico prictico es dar el valor kilométrico por zonas para que esas
cifras puedan servir de algo. Dar una cifra media global es una buena fantasia de
oficinistas que suman restan i sacan promedios de cantidades que no son homojéneas i
por consiguiente que Hegan a cifras que no dicen nada.

Para la deteriinacion de las otras constanies se provedera siempre por métodos
semejantes, teniendo siempre presente las caracteristicas estremas de la esplotacion
téenica; por lo tanto, todas esas operaciones salen del vol de la simple contabilidad
puesto que para hacerlas se necesitard siempre proceder por métodos de integrales, o
por lo ménos haciendo uso de términos sumatorios.

No necesito recargar mas de férmulas el presente estudio, para que se compren-
da ficilmente que influyen lijicamente en la determinacion de las constantes de las
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formulas estadisticas, las trochas de las vias { las condiciones locales de sus diferentes
servieios, por consiguiente, encontramos otra vez que hacemos mui mal si sumamos
lus datos del trifico de la seccion de Calera al Norte con los de la linea de Valparaiso,
porque de esa suma resultardin cifras que no sirven para nada, puesto que se suman
clementos heterojéneons.

Por la misma razon, no debemos sumar tampoco los datos propios de los rama-
les (Pelequen, Alcones, Cauquenes, ete.) con los de la linea central, porque tambien
tendremos resultados nulos para apreciar la esplotacion, solo cifras de contabilidad.
Is lo mismo que un vendedor de manzanas, que tiene s'1 canasto bien surtido; dando
la venta total en conjunto dard como resultado su venta media por pieza; pero no
sabrd cudles manzanas fueron las que le dieron la ganancia i cudles le dejaron pérdi-
das; a esa contabilidad le falta el Mayor. Pues bien las operaciones estadisticas en la
esplotacion téenica hacen el papel del libro Mayor en las empresas comerciales; por
esv las estadisticas no deben ni pueden llevarse por lineas jenerales sino por secciones,

Los cueficientes i las constantes de las formulas estadisticas no pueden ser los
mismos para las lineas de gran servicio que para los ramales, i aun en las lincas de
sran servicio, esos coeficientes tienen que variar de una seccion a otra segun las ca-
racteristicas de sus traficos; luego por donde se consideren estas cuestiones se llegara
siempre al mismo resultado, de que es preciso dividir concienzudamente las redes fe-
rroviariarias en secciones, para delerminar despues sus carncleristicas 1 sus datos es-
tadisticos del caso, para poder entrar con ellos a hacer el control de la esplotacion
téenica.

Miéntras no tengamos estadistica, sino simples operaciones de contabilidad, ¢l
Giobierno sabrda mui bien lo que pierde cada ano en la esplotacion de los ferrocarri-
les; perv esas operaciones no le pueden poner en relieve cudles son las causales prin-
cipales de esas pérdidas & mucho ménos, los medios de quitarlas. Se ha recurrido cons-
tanteniente entre nosotros al arbitrio de alzar las tarifas... i squién puede estar segu-
ro de gue alzando las tarifas aun al triple o al cuddruple no seguiran las pérdidas las
mismas? Puesto que se sabe por la practica solamente, no por las cifras de las esta-
distiscas de contaduria, que hai mal gasto en el earbon, que hai mal gasto en las ci-
fras de maniobras en estaciones, ete., 1 esos defectos no ge-corrijen con el alza de las
tarifas. Pucde pasar que despues que el piblico pague el alza, las pérdidas queden
las mismas, si los mal gastos del carbon siguen subiendo mas fuertemente yue las en-
tradas de las tarifas alzadas, como hai que temerlo dadas las condiciones del equi-
poicomo se trata el carbon, como se mide i se pesa, ele. Si hubiese estadistica se
veria en el acto el consumo efectivo del poder motor i si ese consumo estaba 0 no en
relacion con las resistencias al rodado de los trenes, ete, 1 por lo tanto dénde i como
se debia correjir el mal gasto del carbon que se ha hecho endémico en nuestra esplo-
tacion de los ferrocarriles. Del mismo modo se verian muchos otros tactores, en apa-
riencia de menor valor que el carbon, pero que influyen notablemente en las pérdidas
anuales de la esplotacion.
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La base de la esplotacion téeniea esti en ¢l conveimiento de las resistencias de la
linea i el poder de traccion, esa es tambien actualmente la hase de las estadisticas
para que ellas puedan servir de conirol a la esplotacion, eso es lo acordado ya desde
hace mas de gquince anos por los Congresus de Ferrocarriles i, sin embargo, noso-
tros no tenemos la menor idea de las resistencias efectivas de nuestras lineas actua-
les, no se conoce cudl es el potendal electivo del poder de traccion, ni sus resistencias
propias. ni las caracteristicas peculiarves de los diferentes tipos de locomotoras que
se tienen en servicio. (Como entonces hacer estadistica? (Como dividir los gastos jene-
rales con relacion a los potenciales i las velocidades de los trenes—Cosa curiosa, dn-
tes del ano 1888 en que se puso en vijencia la nueva lei de los Fervocarriles del Es-
tado, los sefiores Cdrlos Hillman 1 Jorje Lyon, injenieros jefes de las secciones de
Santiago a Valparaiso i de Santiago a Talea. se preocupaban de estos datos, se hacia
esperiencias como se podia, con los pocos elementos de que se disponia, 1 se encuen-
tran determinadas asi las registencias al rodado del equipo de esa fecha: se conocia en
lus maestranzas el poder motor, no por estimaciones, sino debidamente ealeulalo, en
una palabra se trataba, con los pocos elementos que habia, de hacer la esplotacion lo
mas téeniea posible 1 lo mejor posible. Durante esas administraciones no se turo
pérdidas.

Despues (ue se promulgo Ja lei del afio 883, se formo un fuli-frati de la red jenc-
ral, s¢ sumaron las entradas a granel desde la frontera a Valparaiso,... i los resulta-
dos principiaron a ser negativos i lag estadisticas a no dar datos para orientarse en
ese conjunto de cifras de contabilidad. Los injenieros va no volvieron a hacer espe-
rienciag para determinar las resistencias de su equipo i los encargados de la esplota- -
cion ya no se preocuparon del poder motor sino de atender como podian las exijen-
cias del publico; se perdio entonees lo poco que habia de esplotacion téenica para
pasar al periodo de esplotacion a granel, que es la que lleva la ruina a los Ferroca-
rriles del Estado

No se puede ni se debe continuar asi; necesitamos restablecer la esplotacion técni-
ca 1 ponerla de acuerdo con los clementos de la ciencia moderna de Ferrocarriles, i
como complemento de ella las estadisticas recientemente leradas.

Nuestras memorias de los Ferrocarriles dan cuadros que llaman de estadisticas i
que ya hemos visto que no son sino de operaciones de contabilidad, i-de cllos se quie-
re sacar el coeficiente de esplotacion de la red del Estado, es decir la relacion de los
gastos con las entradas de la esplotacion; pero ese coeficiente es evidentemente erro-
neo i voi a demostrarlo evitando formulas i edleulos.

Todo coeficiente de esplotacion se puede espresar en una forma de ecuacion hi-
perbolica en funcion de los elementos de la esplotacion; eso es evidente, los resulta-
dos jenerales son las sunas de los resultados parciales, los parciales va lo hemos vis-
to que siguen la lei hiperbolica, las sumas de ellos tendrd que seguir la misma lei.
La forma de la hipérbole que resulta como espresion del coeficiente de esplotacion
mnuestra que para condiciones de servicios idénticos, lus coeficientes de esplotacion
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son tanto mayores cuanto las entradas son menores. Tomese las estadisticas de las
lineas del Estado 1 se vera gue sus resultados estan en contradiecion con este prinei-
pio fundamental, luego sus resultados son enteramente de contabilidad, 1 no son los
que corresponden realinente a la esplotacion. T la razon e¢s mui obvia: no se ha toma-
do en cuenta para nada en esas cifras los esfuerzos de traccion para hacer el avalio
de los tonelajes equiralentes de los acarreos i estan simplemente las cifras crudas, por
decirlo asi. del trafico jeneral.

Iin las estadisticas que se publican anualmente, los gastos jenerales se encuen-
tran forzosamente mal repertidos entre los diversos servicios, por consiguiente, si se
quiere aplicarles a ellas las formulas de la esplotacion téenica, resulta que las cons-
tantes (ue asi se determinan »o son eractas i por eso no calzan con esas cifras las or-
denadas de una ecuacion hiperbolica. Yo hie hecho esos edleulos muchas veces, para
encontrar siempre cifras discordantes. i sin embargo no siento haber gastado tiempo
en ellos para poder decir que practicamente esas cifras no dan nada.

Como nuestras estadisticas de contabilidad dividen los gastos en varios grupos,
concluiré manifestando cual es lu agrupacion que aconsejé a los Congresos de Ferro-
carriles 1 la que se sigue en todas las lineas europeas i de Norte-América, para que
hagamos con nuestros gastos las mismas agrapaciones. Actualmente se acostumbra
dividir los gastos en cineo agrupaciones, que son:

A —Gastos jenerales de administracion;
B.—(rastos de estaciones 1 del servicio de (rencs;
(".—Gastos de traccion i del material rodante;
D).—(rastos de la via, conservacion. ete.;
[5.—(rastos diversos, timbres, etiquetajes, cte.

Abora para hacer la reparticion de los gastos (! entre los diversos servicios, se
hace tomando en cuenta las resistencias al rodado de los diferentes trenes i el poten-
¢iul efective de las locomotoras que los remolean i sus velocidades. Para hacer la re-
particion de los gastos J¢ se hace en conformidad a la masa de los trenes ia sus ve-
locidades; por consiguiente, las cifras de la oficina de contabilidad tienen que ser
cuidadosamente elaboradas i estudiadas por el personal de la estadistica, para que
ellus queden en estado de entrar a las ecuaciones estadisticas 1 determinar las cons-
tantes 1 los coeficientes de dichas ecuaciones; de otra manera ellas no reflejaran verda-
deramente lax caracteristicas de la explotacion téenica ni le servirdan de control. La
elaboracion concienzuda de las cifras de la contabilidad para formar las estadisticas
necesita, como se ve, del conoeimiento de la linea, de sus resistencias al rodado i del
poder de traceion: con esas cifras convenientemente elaboradas es como todas las ad-
ministraciones europeas determinan ahora el coxto del tren Lilométrico de cada servieio
usando de la ecuucion siguiente:
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En la cual:

(==es la constante que ya se ha determinado dntes;

r==]a constante deducida del potencial del motor;

V=Ia velocidad de los trenes;
luego el precio del tren kilométrico no es simplemente una operacion de contabilidad
como lo hacemos nosotros. Determinado el precio del tren kilométrico de cada servi-
cio, el precio de la unidad kilométrica seri conservando las mismas anotaciones para
los coeficientes:

—

TTm.on

Estas [ormulas teniendo en cuenta las velocidades de la warcha de los trenes, i
el trazado de la linea en planta i en peril, por medio de las resistencias al rodado
que son las gque determinan las variaciones del esfuerzo de traccion, son las tinicas
racionales yue permiten realmente medir las influencias de las condiciones en que
realmente se hace la esplotacion, i por consiguiente controlar efectivamente los ser-
vicivs de la esplotacion téenica. Ellas indican tambien a los directores de la esplota-
cion técnica la influencia de los principales factores que entran a formar los gastos
de la esplotacion, i, por consiguiente, cudles deben ser las mejorax que deben estu-
diar ¢ introducir en sus servicios para reducir a un minimum cada uno de esos fac-
tores; i por lo tanto darin tambien los mejoves datos para ver como deben tallarse
las tarifas mas convenientes para que. sin ser exajeradas, hagan que las mercaderias
paguen efectivamente sus acarreos i los gastos de la esplotacion.

Todas las consideraciones anteriores ponen tambien de manifiesto la gran in-
fluencia que tiene el peso muerto en los servicios de la esplotacion. i por eso los ad-
ministradores tratan de disminuirlo a un minimum. sobre todo en las ramalesilineas
locales, poniendo en ellos servicios especiales con equipo especial como es lo Tojico.
Todas las administraciones europeas estin de acuerdo tambien en buscar las economias
de los gastus de esplotacion en la reduccion del personal de estaciones a wn minimwm, de
tal manera que en la linea de Paris-Lyvon-Mediteiranée se ha llegado af desideratum
de tener estaciones servidas por un solo empleado.

iCudnto se podri recortar en nuestros servicios!



