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;.1.-lu<: :;e uiria de un CO IIICI'cia.nLe que aJ ll evar Jos libro~ de sw; IIC~oci u~, 1111 Jo 

l1iciesc con t.udo esmero i en con l'onnidad con In:; reglas 'le lll m buena con t.abil idatl? 

Ese <:ome rciante. sabrá indudablemente cualltD ha gana,Jo o ha perdido aíio a mio en 

l'l conjunto de sus negoeios, pero no teudrú la menor irlea fle cuales ~on las met'<;ade

ríus que mm; le beneti<;ian i cuales le dejan pérdidas. g s est.o justamente lo que pasa 

a los administntdot·es de los }l'et'l'ocarriles del E stado; no llevúndose e n esa ml111 in is

tn~<;iou , hasta la fecha, mas que contabilidad, saben e fectivamente lo que pierde n en 

los se•·vi<;ios d e esplotacion mio a mio; pel'O, no podrán preci:;:u• en qtH: e~tú la pérdi · 

da, p orque nu 8e lleva e.~truli~·tica, i 11 0 se pueden tener h•:; dato~ necesarios para juz· 

gar de una esplotacion, sin tener estadística. 
:\losotros hemos creído siempre que para jn;r,gar d e lo:; servicios d e las línea;; dd 

E:sbtdo, bastaba <;on con sideradas CU11U!I'cialnwnte, mit;ntra:; ta nto, los servicios fle la 

esplot•wion son comen·iales i témáco.~; faltando In segunda · pa r te qtw contiene lo que 

l;C llmua ln (~::;tarli~::~.f'ica, en la esplohteiou técnica, han falt:,d u :sil'llllii'C los <lat()s pam 

\ ' l! l' los defectos de los servicios i como correjil'lo~. 

S in la:; estildísticus. es im¡u)s iule pedir a l dirc<:to•· <k esplulat·io lt que lwga nu 

lme11 servicio i sobre todo que controh1 si l n.y s¡·rritio~::~ ']IIC Ita i•sfaiJhx·idu e,<tan r.n wn· 
jiwmú?acl con l~· necesidades de la t!ipfotacion. 

Si examinamos las memorias an uale;; presentadas por !al; adnJini:stracioneli de las 

líneas del Es t.ado, veremos que en ellas ·>·e llcmw e!ilctdistica a las agrupaciune;; lllflS u 

111énos inj~niosas de las cifras comen:iales que da la coutauilidad , i con t·sas 

con1binaeiones, c reen llegar a deducir el eosto <le! tren kil~métrico i de la 

tonelada kilométrica cte., lweicudo aparecer que hai lo '1 u e se llama estadí::;t.ioa e n las 

adminis t.raeioues que tienen esplot.acion t<;cnicu IJicu organi;r,ada; pero, desgraciada

mente todas esas ci fras son engn.fw;;as i no sopm'l.an el menor anú.li:'lis técnico. 

La cunt:•bilidad actual d e lv:; Fenoctt.rriles del 8 stado su enc uentra desde luego 



cmbarazu<.lu en su;; libros i opemciou~cJs coni~cJnt~cJs put· el pesado mrlaje ll u~ exije la 

contabilida<.l !i::;ca.l i por la dilicultad de poder encaniJar tudas su:; fu<'Lut·as en los di 
Yersos ítcms <.le presupuesto:; cad;t vez mas mal estudiados o mas recortado::; inrleiJi· 

1lumcntt>. I pot· :unul<.lm·sc a t>sk'ls exijeucias adminis trativas, lleva mal su::; !ibt·us l[UC 

que deben ::;l:'r cscncialtuente comerciales, si es 1¡ue los lleva; porque hai.que ver que 

r.omo empi·Met de fr a.vporte, lo::; libros verdaderamente comerciales deben ser mui mi

nucir.,sos i nunwrc.J:>os par·a que pucrlan realmente dar totl•1s los detalles, i dudo ttt\1· 

dto que teniendo que at.enden;e a otro órden <.le ideas, conto es lo que pide en l:iU::; 

di!:iposil'ione::; d Tribunal de Cuentas, se tenga tictupo pam ll(,lvar bien la con tabili· 

d:ul venladenunente comerc-inl como Clll)H"esu de tras¡Jot·tc . 
I'ara pon(•t· rlc relieve In que aseveramos l'll lus líneas antcriot·cs nos ha:>lan\ c.:i 

lar las c.:il'ms si~uientcs. publicarlas en lo~ .lpuni''·'' Mtadí8ticus dr· lr18 FF. ()(). del Estado 

tle (.'ftile, prescntmhts al Cong-reso ~url Americano rle Fet·t·ocm-rilc:; de Buenos Aires. 

l •~n c.~os a¡ mutes enc.:on tmmos: llecurrido, <!()IIIJIO.~hiult i car.qa uu•tlirl rle [u¡; lrrmes, i rcli · 

riéml•JSC a In:; línl'as air;larlas, cla <·omo lttímuo dt' I'Uchcs ti~ rtlt tren nwdio l . e~ . ;.<~ué 

•¡uicrc dl'cir esta eil'm'! ;,Es pu:;il,lc c¡uc en la ¡mi.clicu se pue<lan a rmar trenes con 

rracciune:; dt- (;uches':' Lueg-o, si es imposible c¡uc pt·ácticattlt>ttle se formen trctws con 
.fi'rn:eionrw tle cod1cs, el tren mc<lio •¡ue dan esos apuntes es un t ren absurdo i el ah· 

surdu provieue tlr' r¡tte 8C ha operado ~;im¡!lenwnte como cuntabilidatl: con lodos los f re· 

Hes i coches que ltan c.:irculado en el :uio, di vid ietldo por Htiü. ,;e t.iene ccHno ton tabi

lidall la ei l'ra 1.:1, i esa cifra la ll'mum de u::; tad íst icu! Xú. c;;o no es estad ística. La 

l!~t.ndh;tica iOIIIH ('11 CUCII(H furWSUIItCnt.e {us IIIÚdadr;,, del sis(cllla de CspJutHt ion Í.f(n·· 

maní ·'·11 11'1111 ntmliu con un niuneru l'ltferu dt: r:sa~· llnidt.ulc.,, puesto qnc el tren nwtlio 

debe cun cspon<.lc t· a la real idad; i si ctt la realidad, todo trun que se des¡mc.:ha lleva 

un cierto número entero de unidades d e scrvic.:iu. el trctt mtldio debe tamh ien eollli"J· 
llCrStl de l titmCr U:S l !ltft'I"Os i 1111 ltUillitc fracciones lle ttlliduues. ¿Qm; t¡Uierc decir que l;l) 

tren medio de pasajl·t·us de nucslms líneas aisladas esf:\. <·•Jtnpuesto de un codte i tres 

décimos de coche'! llna fanht~íu a que se llega, prime ro, pot·~¡ne se han juntado· 

las ci fms de tudas l:ts líneas aislada,;, cuando es evidente 1¡ue, pum tener estadístic.:a, 

hui <¡ue :-:acar el tren tlle<lio en c.:ada una de ellas aisladatUentc; i se~utulo. porque se 

han dcs)'reciado las unidades de la esplotal'Íolt. 

De la misum manera encon tnttHus que lu:; tre11cs de carga medios tienen 8Íelc 
IVfl.,tJOit<~~ i urlw rf¡;t·imos de otro, porque se Ita pt·occdido tarubien como uperucion de 

contabilidad i cnlútH:e:; :;o entreg-an como e.stadístira ci fra.; que no sé cómo las puedH 

entender el público, porc¡ ue lo pt·ituel'o que Sl' oc.:urre a cuulquieru, e8 que 110 8e ptw· 

,flil l armar trew:s CUII rlécimo-11 rle lt•ayuneiS, i por consiguiente t¡u~cJ lo q ue.rc d:í comu 

t1·eu medio no es mas que una fantasía. En la esplotacion de lus líneas del Estado hai 

uun variedad de unidades e u los vagones: los hai, que cargan ~. 10, li, 15, 18, ~O i 
-lO toneladas; el tren medio col'l'esponderá a nn cie~· to nitmero tle unidades de los tipos 

anteriore<>, pero nunca a fracciones de unidades . 

Por eso se dice siempre, la contabilidad lleva.ndo sus apuntes tlel movimiento 
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UU la;; ri}hts N'ltdas i !JtlrU forllltll' la8 estadtsl·tta8, hai ljlte e{afJomrla~· en COIIj'unnúlatf 
eon los t1lemenfo8 de la e~11lotaciou.: sin eso esas cifras uo set·vit·án 11uuca tle (:onfrol de 
la esp· lotacion i no se entenderáu cowo pasa. con los tr·enes medios ft·accionurio~:;. 

Para llegar a fot·mur el verdadero tren medio. se necesita un estuuio concien:.m<.lo 
del t.nílico. u e su~:; unidades movilizadas, para jol'mar con f!8a.o; c~ji·a"' un co1tjunfo ar

mémico i r¡ue represente lo8 8ervicios efectivos. 
En una estadístiea no puede ser fmccicual'io el uú1uero de coches de lo~ irelw~ 

Illeuio~:; tle pasajeros, ni el número c]e vngones de c¡ue csl<t l'umpuesto el tren medio 
de carga, puesto que los coehes i los vugones circulan siempre entet·os en los trene~:; i 
por lo tanto, en el ver<.lndero tren medio; en cmnbio puede ser número fraccionario 
la carga IJI!e corre~ponde al tren medio, que puede ser de uu número de quin tales 
fraecion de quintal , ya que nosotros tomamos el quintal métrico como unidad de 

carga . 
. \ln11·a, para demo:;t rar que no se IJe,·a ufJ.~olutameltft: t'8ladi8fiut lal eon1o :;e en

tiell(le esta puluhra en las t ll l}n·csn~:; de e:;plolacion dt> fcrroearrile:;, lllt bu:;ta decir 
tf lle todo d to11lrol de la e;;plotaciou téwica cstú ba~:;aclo en el c:;tudio de la:; re:;i:;len
('ia:; de la via i (lel equipo i en el potencial efedivo del poder tlc tmccion, i que lar~:;

lrttlilllica etit<Í basada taulo en la contabilidad co111ereial cumo cu los da los técnico:; de 
la c:,;plotacion: no:;ot.ros no teuem o~:; niugun dato efectivo de las resistcucia~:; de nucs· 
l.ru:; líllcas i couoccmos ddectno:;ameHtc nuestro poder de lraccion. luego por nl\l i 

bm·uu contabilidad que :;e tenga, uo puedo haber ex/adí.~ti('(/ . 

. ~i collteruphtntos lo que pasa (:'n las aclminislmcioiH.' o (!t los ferrocarriles europ(!of< 
\'ercllJos que calla pui:;, segun sus telldencias, cte. , ha c:;tablc·cido 1111 procl•dimiento 
diferente en lu relati vo a la udmiui:;lmcion de sus líneas Jenovinria:;, así la Inglaterra 
i lo:; E~:;ta1los Fnido:; de Xorte .\ n1érica se Cllcuent.ntll establecidas bajo el imperio de 
la indu:;t.ria privada i de la libre concll!Ttmcia.; en Br ljica i .\lcu1a uia lus !l/ 10 de ln 
red se lmn establecido eoustruiclu:; i esplotados por el Estwlo; \.'11 Holanda e I talia Sl' 

ha recurrido a si:;tenws mi:;t.o:;, reset'VIilldose jenemlm enlc el I·~:;t udo la const.nlCciou 

i entregando la csplotacion a compm1iu:; concesiona ria:;; el .\ m;tria, la Suiza . el Portn· 
;.:al. Husia , ~necia, Espa1in i l•' nuwia hall asoeiado íntimaim·nt.e la:; fuerzas del Esta · 

el<> con lm; de la industria 1•rivadu; pero, todtt.ti e llas ha1,t c<> llllJI'elll.li•llJ que siendo Jo:-; 

ferrocáJTile~:; esencialmente una enqn·e:;a de trasporLc, deben tratarse como tal para s u 
euulabilidad i ~:;iendo su csplolacioll e:;eiH·iahnent.c 1:ieutítica, deheu t~nimr los elemen · 
t.os del acal'l'ev para la fonmwiou de -~·¡¡x e8ladí.~tica"'·, es deci r de los datos Jcl con trol 
de t•so:; :;mTicios. I de allí. que :;in gmn dilicultud en todo:; lus Cougn:so~:; de Fet'l'oCH· 

n:iles, seJ~t~yu llegado ct awerdo11 sauciuuadus ¡•or t.udas las adruinistraeiones pan• 
que todas las empresas den dat<JS concordaule::; i colupa rables lUJOs L'OII otros. 

N.uest.ro Gobierno se lm hecho representar con:;tuHlelllentc en todo~:; esos cungre

!lOS, ¡· nuestros Delgados han vot.ado i suscrito esos acuerdos; pero, nosotros no los he· 
mas p"esto en práctica en los servicios de los l<'el'l'ocarriles del Estndo: nuestras esta· 
dísticas, es decir los datos el() eoJ* tbilidad acumulados en forma (le cstnrHstic~J , .<~on 
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aisladu8 i nu ctohÜl preparados para ltacer uingun estudio jcneral du la csplotacion i 
tienen, por lo tanto, un valor casi n ulo. La l~evistu. .Jeneral de Ferrocarriles está llll· 
ulicandu cuust~m LellJente lo:; dato:; est.adí:;ticus <le la:; líneas arjentina~; i uruguayas; 
umwa !te vi::;tu que se baya tomado en cuenta lo:; de wtesfras e~tadí.~tictu;: pwual,le
mente no lo::: !tan entendido, i como sou cst>ncialmcnte de contabilidad , no se encuen

tran mueltas veces conforme con los caracteres jcne rales de una verdudem estadística, 
i no tie!Wn la l'omta corriente i aeeptada uni vcrsaltuentc por los ( ~ungrcsos de los Fe

l'l'ocarrilcs. 

Por eso. aunque parewa trivial i un l"J<.:o pe:>ado, tendré que poner algunas fúr
mulns en el presente trabajo pant nwnifestar como se llcvnn verdaderamente las t-s

ladísticas i demostrnr que ellas no son coutabilirlad, i pnra ello te11go <¡ue entrur· a 
demostrar en términos jenemlcs cu:í.lcs son los factures indispensahles que enh'llll en 

las estadísticas i que sirven de t:untrul para la esplotaciun técnica de una línea. 

!':'i ;d (ol'IIHII" la¡; t:ifnu; t¡ne dan las nntradas 1.-ilu-métrica.s- de una línea .\, que t-ie
ne K kil<"lmetrus de largo, se le van agregando periódicamente i prop;resi vumeute, los 

kilometraje:; i ent.radas de lus mmales nuevos, jeneralmente mucho ménos productivos 
que lm; líneas de las redes principales de que ellos derivan, el resultado que se uuten
dni. a:;í, ~;eni que en jcneral, las cutmdas kilum~t.ricas imn decendiendu, i ese <les<'en
so ::;erci <lado por la relaciuu. 

( 
') , (t + bn) • L e 1 + )¡u + e 11 ---2--h .-'- -·-·- ·· .. __ .. ·- ·-·· ..... ·--- ----- · .. 
L + I 

En la cual: 

L- .represcn tH el largo de la red priUtiliva; 
c= lus entradas kilunrétricas correspondientes a esa red; 

e'~eutmdus quilométrica:ide las líneas nuevas; 
J¡ ::=:-aumento anual de las cntrarlas de la rt<d jencral ; 

1 ..:...:aumento kilométrico que ha tenido la red; 

n= número de atios en que ha hecho el aumento; 
K==Entmdus correspondientes a la red comiderada con el largo L + J 

kilúnwtrus. 
l'ur t:tmsiguiente, queJa cientíticament-e demostrado que se cotnete nu.;•:rror r.u

mar'ial, que bace desmerecer el valor de la cifra que representa las ent-radas kilomé· 
tricas de u11a línea, si sólo por tomar en cunsiderncion que son del mismo dueiio, su 
mamos a rio a afio las entradas de las renes principaks con las de sus ramales 
:"ecundarios: puesto que desvirtuamos ·t.:oluntariamente el valm· de e¡;a;; cifras. 

l'o11 lo que se llama entre 11o:;otru~ estadística, se eumete entó~wes uu error tanto 
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mas grave, cuanto que no son más que cifras de contabilidad; i al ú· sumando todas las 
entradas de nuestra red jeneral con las de sus mmales derit·aclos, para dar como pro
medio la•entt·ada kilométrica de \·alparaiso a Va.ldivia, esa cifra, por esa causa, hn. 
perdido su valor comercia.!, i, por consiguiente, su valor aun para que sin·n rlc ron
t.rol pa1·a la esplotacion comerdal. Con nm~·m· razón pierden f.orln ,:n vnJcq· si sullln· 

mos junto con la recl c&ntrallas cifras rle entraclns i gastos ue los nunalf'saislados que 
tienen cm·acteres especiales i distintos rlc los de la red jeneral, porque sumamos pro
piamente elementos hefrreojéneos, c¡uc In, regla rnns clement.al de In :wit.méticn manda 
no podet· sumar. 

Lo lójico, i lo que se encuentra l.'ecomendado por los Congresos de los Ferrocn
¡•riles, es formar gmpos entre los centros de produccion i de consumo, i referir en
tónces a esos grupos las cifras estadísticas corneL·ciales i técnicas, es decir hls de con
t.n.bilidad i las que se llaman propiamente estadísticas. Los ramales aislados o 
ausiliat·es, deben forzosamente tener sus estadísticas sej)aradas puesto que las cmHli
ciones de sus esrlotaciones n-i zmeden ni deben ser las mismas de las líneas jenern.les. 
Yn hemos visto por la relacion citada, r¡ue mezcladas esas entradas de los ramales 
derivados con las de la red jeneral, no hacen mas que bajar el verdadero valor kilo
métrico jeneral; i si esas mismas cifras las tomamos como punto de partida pnra 
estimar los servicios de los ramales, nos conducit·án 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 rnmales. 

Luego, lo primero que debemos aconsejar al personal que se ocupe de la esta
dística, es que no sume los datos de las entradas de las líneas del Estado desde Val
paraíso a Valdi via i Puerto Montt, para sacar un promedio de entradas kilométricas: 
eso podrá estar mui en armonía con la contabilidad fiscal, pero, ni es comercial i mu-

. cho ménos técnico, por lo tanto, no se hace con ello mas que diluir lns cifras de las 
redes principales e infiar las de las redes secunrlarias, i perrler con ello la mnnem cln 
conocer el verdadero estado de cadn uno de los elementos de la red que se csplot:1. 

Creo que para nosotros la division .racional es formar ln.s entradas kilométricas 
de cada una de las líneas aisladas separadamente; no sum:ú· los resultados de Chaila
ml con los de Yilos, ni con los del ramal de In Calera, etr., sino formar lns est.ndísti
eas ele cndn ramal: esto es mús largo i mas molesto para las oficinas, pero es la ún i<'n 
cuepta comHcial de esas líneos que tienen zonas distint-as que servir i por consi
guiente condiciones dist.intns de esplot.acion pam atender debidamente n sus trú
ficos. Respecto a In red central, por las mismas condiciones antcriorei' evidentemente· 
tampoco debe ser tomadn en su conjunto, i parece natural para formar sus cstaclí~t-i 

cas ver rloncle estún lns separaciones ele los sen ·icios ele acarreo hácia Valparuiso i 
hacia Tnlcahuano, punto c¡uc se encuentra probablemente en 'l'alcn o Curicó, i 1'nm1ar 
así el grupo f}Ue tiene por punto ele atraccion \ ' alparaiso i el ele Talcn.huano. Otro 
tanto haríamos cli virlicmrlo In IÍiwa dd sm· entre los :warrcos a Talcahuano i a \ 'alelí-
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vía, i des pues lo~ de \" aldivia i Pue1'to ~ontt. Tendríamos así dividida la línea central 
en sus grupos naturales, que tienen por puntos de atraecion comercial, Yalparniso, 
Talcahunnf'. Yalilivin i Pu .. rto :\Jontt. :\fns tarrle. si San Antonio llega. n tener vi<ln 
propia i :->Pr 1111 vPrclnilcro centro ele at.raccion pnra los pl'O<Iurt.os rle ::-lnntiago, ::;erin 
ese otro ele los puntos <JUC tenclrin qnP f'omidemrse pnm hncer In flivision c:omrrPial 
de la red central. Esta mmH' J'a de ¡woc'E>cl<w es la que se cncuent.ra tácitament.e aeep· 
t.ada en todas laR est.aclíst.ir.as. i pa.rn eonvenr.erse de ello l.Jnst4lrá revi~ar cnalc¡uiem ele 
los número::; de la ReYi~tn .l<'nr.ral <11' los Ferrocnrriles i cxnmina1· <'11 detalle lns <'iltll· 
dístir.nH qu<' ahí se public:nn: ~iem¡w(• c•sta.n trahajadns por· se<'eiones aunqun lllR recles 
pert.encz<':tn al mismo dueflo c¡ SE'IIU esplot.adas pm· una misma r.ompunia, i solo se 
agrupnn, no las carnet.I'J'Í~Ii<'IIR p:u·c'ialPf', si11n lns 1'f'-'Ntllados .ienf'rahw. 

Imit.emos entúncPs eRos ejemplos i no llngamo~ una nrgamnsn 1le toclns las lineas 
del Estado desdE' Y11lpm·ai~o 11 Pum·to :\fontt , :ngamasn que no tif'IIC otro t·e¡m]tado 
que harf'r ¡wrclet• t.odo sn YnlM a las <'ifrns IJU~' ·~e <lnn. Los dnt.os nr.nmulados de esa 
manern no puedeu 1l:u· ni l<•s dnt.os n.clmini;.tra.t.ivoR que clesf'nrian trner los Minist.ros 
rle Industrin~ i Ohra.s l'úbli<'a~ . JHl<'st.o que fl i <·llns ll'en la memo1·ia de In Dirt>ceión 
de Ferror.a.rriles, c~on In:> eifl'iLfl de In cstndíiit.ic·n que se les pone, 11n pueden t.ener la 
mas remotn idea df' Jns c:msns clr la;:; grancl<'s pénliclas quf' dt>jn In eflplot.nriún. 

Pt~ra el eRplotnclor de una. empresa ele t.ra;:;portc es el.~ imperiosa Hcccsiclad cono
cer lo mns exnct.'lmente posible elJn·ccio dP. costo de rlichos trasportes i los dive¡·sos 
factores que influyen en él para tratar de reducirlos n un mínimum, pnra nsí con una 
tarifa rlada, sncar el múximum de utilidad. · 

En loR servieios de esplotaciún de las línens férreas In cletet·minaciou ele ese pn'· 
c'io presenta alguna dificultad por cunnto el t.rn;:;port.c con1premlH clos ramns ele scn·i· 
c·ins 'list.intos, el cm·respondient.•' n lo;:; pnsajrrm< i el de c·argn: miéntms tn11to hni· 
mur·hos gnstos globnles en Jos cunles es hien clil'ícil detcrminnr c~n prccision q111: 

pnrt e ele ello~ col'l'esponclen a unos i otros. 
Es fúeil clet<'nninnr hien las entradas de cadn srrvicio; pero, pnm hacer In divi· · 

sicín de los gastos globales yn se hn. hecho cost.umlwe asimilnr n. cada pnsn.jero con una 
tonclncla de cnrgn: nosotros (lebemos tomar la mismn base parn que nuestrns estudís· 
tiru;: ptwclnn ser romp:tra!lns i·on lns ele otras líncns. Aunque nosotros no t.enemo~ los 
tmsp(l)'tes de In cm·ga rlivididos en pequenn i gmn veloeidad, debemos considerat· r.o
mo !~nrgn de gran velocidnd, Las encomiendas i los equipajes i, por consiguient.e, pnm 
snrar lns ei l'ras cstaclísticn.s, convertir esa carga de gran velocidad en toneladas de pe· 
c¡uefln vclocidnd usnnrlo pnm ello lns reglns ya acost.nmhmdns 1'11 todns lns est.a!líst.i· 
cns europeus, es c!Pri 1· n ¡wo•·•·ntn ele lns Pntmdns i clel ¡wf'('io ele In. lotwlacln c¡uc le1:1 
rorrcsponclc. 

Smnanrlo loR clifet'l'llf l'S I'I'Rtlltnclos ele! tráfico 1·edm~idn,q lodn.~ a la 1111idad que IW 
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la tonelada, es decir, las toneladas efectivas de la carga de pequefla velocidad, mas 
los pasajeros reducidos a t.oneladas rle pequeña Yelocidad, tendt·rmos el tonelaje total 
por el cual se divirl<>n los gnstos pm·n trner d J11'f'l~io rfr 1~osfo de la nnidarl kiloméfrÚ!a: 

d pt·ec-io medio. 
Aborn, In cirrn. lllcdin que se ol!tiene con el rú.lculo nnterinr, <'s bien tlist.int.a ele 

la que corresponcle a los gnslos reales i efect.ivos de cada servicio de trasporte, ptl<'st.n 
c¡ue los servicios !le pasajeros se encuentmn siempre divididos en cspresos, cli1wt.ns, 
ómnibus. r:tc. , pero el precio m edio nntrriM, r¡ue rs r.omercial, ser viní siempre de hasr• 
para muchas np('l'nrinnrs i yll permit.c Y€'1' si la hnsl' meclia cle In~ t.nrifas estA hi rn 
t.nlladn . 

. Para In esplot.nc,ion técn ica ahm·n, neresit.nmos npu1·nr mns lns est.a1líst.iclls i 1'<' · 

partir lo.~ !tastnsje11rmles i fntalM dr la administr((l·ion en proportinn Mn lo.~ dirersos 
.~rn.·ic·ios dr la esplntaciou, i por consig-uil'ntc srH'al' los gastos de cndn uno ele ellos, i 

rle ahí las cliferent<'s t.nr ifns kilomHrirns, de., qur nceP.sit.a est.wlial' i t.allar el ser\'i· 
cio ele ('splot.aeiou técnica. 

Ahora, los gnst.os 1le l o:~ rlifei'('Jlt.cs serYicins pnrr inl<'s no souJn·oporc-ionalrs a s11s 

rmidadf's hlomi!ft•ica.~ tra.<iJWI'iacla.~: PS rlccit• ni HÜmci'O rlc t.onelarlns rle carga clt• pe· 
c¡ueiln velocidlld pm· sus distan<·ins de acarreo, o ul número ele pn::~ajeros por sus cli~
t.mwias rec·orridns, ni nl Húmero ele t.onelll<lns encomiendas por su recon iclo, Jmr.~to 

r¡ue no todas mm·chrm con las mi,,·uws relnl'irladrw i la ¡·rloridad 1'11 la8 línra.~ jih·¡wts rs 

1111 fal'lor df' mcq¡nr rnsln i es el factor que mns inlluy•~ r·n los gnst.ns rle los S<'t'\' icios 
de pasajeros i ele lns encomiendas o carga de gmn vclocitl;Hl. Luego, es ¡wl·fer htnH•n
ment.e lójico lo recomendado por los Congresos de I"errocnniles, de prorratear esos 
gastos jenerales 110 sólo en t·elac1:on a sus 1midades kilomét1·icas, sino tambien con rrla
cion a los e.~fu ~r.tos de fraccion r¡11e ellos han e:>'·1;jido pam los acarreos, puesto que se 
gastnrá un esfuerzo rle traccion mn~ rlel tloble para acarrear una tonelada con la n•
lor·idad conw1·('in l rll• tiO kilúm(·ro~ por hora r¡ue en trnsportar otm n :.10 kilbnwtrn:-; 
por horn. 

Nut:strn estadística no hace r.se JI'I'01Tuteo, no conoce aun los esfuerzos de tnH•cion 
que demandan nuestros trenes, luego las cifms de los gastos que apunta pnrn eada 
servicio no son comparables eon ninguna otm estadística, . las repat'ticiones qm! hnrr 
nnestm cotlt.abilidn(l quedan cortas en lo tocnnt.e a los servicios r;\pidos i quedan 
recargados los ser vicios corrientes; por lo tanto las cifra:~ que l'e clan como gllslo;; cln 
lns mlidllcles kilométricas no est~ín en relncion non los s~rvi r!Íos d<l In f.•·:weion i por lo 
tanto no .~hTNl dr. control dr la esplotacion. 

~i tomnmos In memo1·in ele los Fei'I'O<'fil'l'ilí~s <1<•1 Estnclo clel niu1 HIIW (no (Pnit'll 
clo Mm. mas nm·\·a) ahí CIII:OIIImn•1nos qnt• l'<'firi ~ndos(• a la f'arg-a iit! da .,¡ c·nwlrn 

sigt~irnte : · 
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Para formar estos cuadros todas las toneladas del acarreo se han considerado i_qua
[M pura hacer la reparticion de los gustos i formar lo que llaman •gasto por tonelada 
kilc'•met•·o• .-Miéntras tanto, el hecho no es efectivo; a la empresa no puede costar] e 
lo mismo el acarreo de una tonelada de carga en sus trenes sobornales que en los tre
llcs e¡ u e marchan. con cm·ro completo, uno pasa cou mas de la mitad de la carga movi
li zada; luego las cift·as dadas como • tonelada kilómetro• ,- (eu buen cspafwl debemos 
decir tcnelada kilométrica i no estnr poniendo la palabra tonelada kilómetro que es un 
potrncial mecánico ¡es la tonelada elevada a un kilómetro de altura! pero en fin , 
(lejemos la cuestion palabras, pero que demuestra muí bien que Jo que se llama esta
dística est:i manejada por un personal de contabilidad, para el cual tonelada kilóme
tro es ef¡uivalentc con tonelada kilométrica}--esas cifras no dan los verdaderos gas
tos 1lc la tonelada kilométrica, puesto que puramente están referidas a las cifras cru
da8 d<' la movilizacion sin tomar en cuenta cómo se han movilizado esas to11elada.~. I sin 
cmhargo. los gastos de la tonelada kilométrica crecen constnntemente a medida qm· 
rl t01wlaj(~ aumenta, cuando en toda buena esplotacion debe pasar justamente Jo con
t rn rio: (>01' eonsiguicnte podríamos decir que esas cifras van demostrando eomo S(' 

d(·~nrg-ani zn la nrlministraf'ion ele lofl Fcrroeuniles del l<~studo desde 1!105 a 190\J. 

Ya que estos prorrateo>< no se conocen entre nosotros, aunque hn.ce ya algunos 
aí\os que (•>:t:iu nronseja(lo~ por los ( 'ongrc~ofl de Ferrocarriles a los cuales hnn asis-
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tido nuestros delegados oficiales, voi a citar la fórmula mas jenen ca que hai parn 
.tUar l'l gasto ~·üomét1'íco rfp cada uno t7P lo.q sen :icios, con los coeficif'ntf's 1k In eRplota· 
(·ion de los Ft>rl'O('ft!Til f'R !l<'l });talio rranc<.'~; es la siguiente: 

· E n la cual: 

Y= -~· - (a+ h r + r v) 
lll 11 

g==~--{0,2flfHl-f-O,O-li">l r + O.OOti-Hl v) 
1ll n ' 

a- b-c==coeficientes que se detl.'rminnn en rada ca~o; 
p-=pcso bruto de los trenes en toneladas; 
n= númet·o de unidades contenidas en el tren, pasajeros o toneladas; 
m= coeficiente, que para las estadístil.'as rlc las líneas d('l Estado francl's es 1lo 

1 ,:U; pam los trenes de pasajeros; 1,0[> 1 para los tJ·enes de carga m·dinm·ios, i 1 para 
los trenes de carga. con can os completos; 

f=el esfuerzo de traccion tomando en cuenta el plano i perfil 1lü la scrcion 
que se considEra, espresado en kilógramos por tonelatl!t; 

v= Las velocidades de los trenes en kilómetros por hora . 
!'ara hacer uso de una fórmula similar , nosotros tenemos primero que C!'tudiar 

las resistencias de nuestros trenes, que no las conocemos, i por lo tanto no podemos 
fijar el valor del coeficiente j para cada caso; i ademas determinar despues los cons
tantes, lo que tampoco podríamos hacer porque no conocemos el potencial de Jlues
tms locomotoras i sólo imperfectamente su poder efecti vo de traccion. Luego, <·otHo 
lo elije al principio, no podemos formar nuestra l'Stadísfita it't~n ú~a. 

Pero, mas aun , hecho el prorrateo mtional de los gm:tos tot.alcs para tija r lo co· 

t·respoüdieute a cada set·vicio, determinaremos con ellos los Jn·ccios medios de costo 1lf' 
cada servicio tomado eu su conjunto i los precios medio.~ de costo kilométrico, i a mns 
1le eso, las estadística.c; deben dar t.ambien para c.ada sen ;icio I1)S datos siguientes: 

1.0 El cst.ado clel material rn1lantc, pum po1ler cst.intar los gastos 1le rons('r-
varion; 

2.0 E l número rle pasajeros i el peso de sus equipajr >< i enc·nmiPndns; 
3.0 El movimiento del material; 
.t.o Los resultados jenerales de la esplot.acion. 
Con esos datos i los del pron a.t.eo de lus cntr:Hlns jl•ttc·t·nh.•s hcc·lto eon t•ellu-ion a 

l:ts resistencias i vcloeiclncles 1le los t.t·enes tcn1h·cmos, pat·a l"orm:n· la PstndístiNI, lnf; 
datos siguientes: 

L= largo en kilómett·os tle la sr!.'cion que sr ron~i ~ lem; 
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lT= frecueutacion, o número anual de unidades de tráfico a un kilómetro: es 
deci~ la suma de los pasajeros, o de la cargn, o de las encomiendas ncar•·earlas i redu
f·idas a toncla<lns, i trnsport.ndas por níio a un kilómetro; 

X=-tonclnjr kilométrico de In red, !'S dcri r, f'l númc¡·o rle t.oJwlarlnR, pnsajei'Os
toneiM1ns, cnrga de gmn velocici:HI o cncomif'n<las reduriclns n rnrga ilú p~>CJuena velo
r·idad, trnsport:vlns por nflo a un kilómüt.J'O; 

ll - Cim;tm; total ('s ele In Cf<plotacion ; 
R.,-- Entr·ada:-: totaiPs de la !'splotnrinn ; 
P= Rf'roni<lo kilonlt:triro rlc los h'f'llf'H; 

1) l . f' . 1 1 t . 1 . t 1 t 1 1 1 t . T(""'" ' roe l(;JCntc < e esp o nrwn, o re ac1on on l 'ú os gas ns < e a esp o ac1on 

i lns ('lit r:HinF<; 
l' 

· y:- ~ 11-= l'r~"CllCIWÍII kilométrim; 

l: . . ¡· 1 . 1 1 ¡· p ,--u ,- lllllllCI'O lll('( 10 ( (' un\1 a! úR O fr('ll lllN ro; 

I> 1 · H . 1 k' l ·¡ . 1 1 1 . L ,...--< 1 1 .,...,..,., ga~tos 1 !'nlm< ns ·r omt- nc·as < c a csp otarron; 

~ -:-•/ i ~=.-r', gnF<toR i rntrnclas por t.rf'n kilométriro; 

-~ - <1" ~: ,...-- ¡·", gnst.os i r.nfr:ulns por unici:H1 df' t.ráfi¡•o; 

J) <1 . 
. ,

1 
=- -- ·= )1, gastos por t.onr.lada bruta n un ktlómct.ro; 

.~ ll 

~ =- 11 . tonelaje hruto pnr kilónwtro; 

X , l ¡· p "'= n , pe¡.:o n·uto por· frr n IIH'< ro; 

~ .,.-* =-n", torwlnjH hrutn por tmi<lnd ¡Jc t.r·Miro. 

Las cif'ms l:\, F f> i H tienen uu interC'R cnter·ament.e local, i por eso mismo ~r. 

ve nlH'\'nmcntr. CJll<' ~c proc·edc mal c·mHH1o se ngl'llpan secciones o lineas lor.nlcs mui 
tlifen·ntcs. i S<' ral~<·an <'Uilltdo se suman ron las <le los ramales aislaclos; las cifras ki
lomt-trieas 11, 11, di r son mui útiles pnm d estudio ele In esplotacion técnica i sen ·i· 
t·ún pnm compnrar los ¡:m·vicios unos con otros hn~ta cie~·to punto; las rifl'lls 11", ti" i 
¡·" referidas a la uniclnd de tráfico son las que tienen mas vnlot· r·eal pnm los fi(1mi-
uistmclo¡·es i para estimar In esplot.neion. · 

)'ero, lo nnt.crior pone en rC'li<·Yc por decirlo así, la mn~·or parte cle los operacio
nes qm• tienen que efectuarse por el personal encargarlo <le la fonnncion <le las eF<ta
díflt iens parn. dcjnrlns eon relacion a los acuerdos de los Congreso!:< (le ~'cnornrrilcR i 
pnl'l\ qtw representen los Ycrdn<lcros E>lmnentos de In,: línea~'< ; i pnr~t que realmente 
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ellas sean comparadas con las de otm~; administraciones, teniendo cuidado en esas 

f'ompa¡·aciones de relacionar lm• pertiles fle las vias que se comparan . 

En t.odas In;; esplot.aciones bien organizadas, miént.rns no se llena la. en pncici1ul 

c·nme¡·ciltl de la línea., ten.dremo.~ 1111a. di.;·miuucion en el rosto de lo.o:. aca1Tr·os fl mNlida 

que aumenta el frl~fico, hecho c¡ne es perl'cf'tnmente Pxnctn i f'ontrolaclo en todas pnr-

. el 
tr.s; i pm· consignient.e, se not~1m qu(\ los g-ai'los ~~ ~ = ·- lit:' rHicn hú<· in una f'OIIf< lnn-

n 
te, i ellos sf' h:ll'nll infinitos par:\ n~D; por ronsiguicn!t•, siern¡wc podr·c•rnns t>:>c,rihir· 

(12 ~ f (u), f•m·vn que es unn hipt'r·bo)f1 c•u.\'HS asíntotas ¡¡on clo!-1 r·c•rtas rc'c•tnngulnr·p~ : 

y=- ronst.nnte i x=-=0. 

S' . 1 1 1 11 ~ 1 1 . 1 1 1 . 1 cxnmmnmns os \'a ores e e n .~T.- qtw rep¡•esc•Jll.:m a ¡·r ac·ro11 1 P tn11e• H.ft' 

bruto kilnmé!rir.o ron las unicladf's kilométr·iea;,; f!S ekcir, c>l uúmf' ro de tmwla.das 

hl'lltas pue:ltns eu movimiento por uniclnd clP t.r·áfico (pn;;njems o f'Mgn) elln l'C')H'PSf'll 

tn la tdili~acion del material1·odcm/f•. 

Ahorn, es evidente CJllf' rs tn rnlndon ch~c¡w·e mui lentumcnl<" cumulo t 1 flumeul.¡r 

i tiencle baria una constante pa.ra los mayores ya)ores d P l , i SI' hare infinitn para 

U=L; por consiguif'ntc• tenemos: 

que es la ecnncion df' una hipérbole c~on nsint.oi,'1.S rcd.¡¡ngulares i Y = n i x~o. 

Los estadistas deben ent.ónces estudiut· esn hipérbole i ver si sus cifrns estuclísti

('as coiTespouden con las coordena.dns ele In. hi?érholt•, puesto que ello demostt·nr:i 

c¡ue son E>xact.ns. 

Como Jo¡: gn.stm-1 ele esplot.n('ion i'.f' e!nsi licn n en tres c·nlf'.gorins: lm; ¡n·opot·c·ionnl<-s 

al tonelaje bruto: mat-erinl, trn.ccion . et.e.; los proporcionales n lns nnidncles ele l.!·úlim, 

pm'l.e del sel'\•icio ele cstnciones, et.c., i por último los proporcionnles nllnrgo ele In t·ccl 

que se considera, como son Jos ser vicios ele conser vncion ele vio , pnrt.c ele Jm; _gnst.o;; 

cie estaciones, etc .. i si llnmn.mos a'. 7/ i 11 los f'•1eliri<'nli,s eon·espondicntes, tc•tulría· 

m os Pn t óncf's 

D -= n' X + b' {T + p ' L 

introchJ('ien<lo éstos <'11 In ecnaciou nntNior, t.eut\mos: 

d """' ·f ,....., (11 a' + h h') {1 -+ a' 1.1 + r.' 
Pero, en renlirlncl, los gastos pnrn lns orgnnizaciotws dr los difen' nles scrvif'ios, 

trenrs que se ponf'n en movimientn, un:t \'c·z heelros pnl':l los primeros, Jo~ qu<> !'i· 



t.A I':BTAUÍI!'f l CA •:N !·OH ~'l':ltltOCAIUULEII DEL EH1'AUO 

guen ~·a no exijen aumentos; o en ot-ros términos para U=O, la tanjente de la curva 
ti eR .luwizonlal (véase ti~. ) como consecuencia ele esta obsen ·acion la curvn d debe 
nt'eetm· pn su m njnnto nnn forma hiprrhblicn. 

(<1 -W Ll:l -
-- - -- ··- - -- --- - - 1 at h':.! 

i r omo nRintotM 

1 . + rl' (' ( ::- ¡ -- ' . J, ' 

t .. ~ . • 

Pero, he creido necesnrio ent.rnr por segunda vez a manifestar qtH' el estudio i 
manejo ele estas cifrns que dan las estadísticas .~e tmdttMn e11 CtiJ'Va.~ aual-ítira.~. i por 
lo tan to que el estudio de las est.adísticns de la esplotaeion técnica de una línea fénen 
11n comü~te solo en agrupar cifra.~ que !ie sacan de los 1 esult:\(los de In contabilidnd , 
Ri nn que tienen que obedecer a zwi11cipio.q cicnf'íjiro.~ para qur rllos df'J1lo.,· df'mcllfo., 
dd rontrol de la rwplolar·ion lhmira. 

De las consirleraciones nnteriores se rleducc clnrnmentc que el 1ll'el'io de r·o.~to dt•l 

trasporte ele la uniflnrl de tr·M1co. mi(lntraf-1 no sr llena In rapn¡~j¡Jncl comer<>inl rle In 
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línen, tiendt lzácia mut constante, cu11 el <tuilleutu del tní!ico. Por otra pnrte, deumes· 
Ira tambien que cualquiera que sea el objeto del trnspurtc, es uecir que se trate de 
cuudueciuu de pus:.jeros, de cat·ga o de encomiendas, cte., en últ.illlo análisis, lo que 
le importa al que dirije la esplot.acio11 técnietL es la euestion tlel peso, i de ahí que to
dos se empei'ian cada dia mus i mas en disminuir el peso muerto del equipo. i como 
miéntms más lujo i comodidad se exijan en los coches mayor tiene que se1· s11 pt•so 

muei'to por pasajero, mas caras tienen que sct· las tarifas de los servicios de los Club-
tren i de todos los servidos de lujo. • 

El precio ele eostu de la unida1l 1lo l.rálicu · d - l"e cm:ueutra representado por el 
u 

producto del tonelaje bruto ~ i por el precio del trasporl.e correspondiente -'-
1 

; pero, . n 11 

para un mismo tráfico, el precio de la tonelada bruta ~-. se mant iene nws o lllénos 
11 

constante i todo aumento k _l.!_ de In relacion ~- , es dcci1· peso br11to trasport.aclu p1•r 
u u 

unidad de distancia, tme como consecuencia el aumento k · ~ del precio nonuul ~-
u u 

Pot· consiguiente, todos los esfuerzos de la csplota<:ion técnica se hanin para lle~m· n 

lener la mejor utilir.acion rlel materinl. 
Por ingratas que sean las fórmulas. he tenido que hacer uso de ellas pura mani· 

restar de una manera il'l'ecusable, que sin una lmena estadística no hai dafoiJ pam r.l 
(:IJtwl-io de la esplotacion técnica de una línea fénea, i que una buena estadística, en 
este caso, obedece a principios Hjos i cientíHcos, i la prueba mus evidente es que hai 
ecmwiones <¡ue ligan los dive1·sos elementos de la esplotacion, i q ue esas ecuaciones 

tlesal'l'olladns reprcHentan .hipérboles que por sus coordenadas dan las leyes a qn<: 
ellas obedec.en: luego, las operaciones de la verdadera estadística tampoco 8on opera
ciones de mera contabilidad, como se hu creido comprender entl'e nosott·os. 

El mejor estudio que se puede hacer de las estadíst-icas es trazando grálicamenll' 
las hipérboles de los diferentes ntlores del trúHco, !un pronto como con las cij1·as 1ú• 
la contabilidad se pueden detet·minar los coeficientes i párámeti·os del caso, i seguir 
dcspues atentamente las varia<'ioncs t¡ne dnn las operaeiones de cudu nii.o para cote· 
jnrlas con dichas coordenadas; si hai acuerdo, las cifras IJOn 1wrmale:> i la esplotacion 
es normal, si hai desacuerdo, la esplotacion &.· a1tormal i deue uuscarse In causa de la 
anomalia para correji rla en la pr~wtica . I•~se es el papel que debe desempel1ar en lu 
esplota.eion la verdadera estadística. 

Ya que nosotros no tenemos estadística., t.enrldamos que ¡dneipiar por determi

nar las constantes de las fórmulas estadísticas, i para ello, basta lijar los casos estre
mos de una buena esplotacion. 



.\si. por cjtHnplv, si c.:unsidenunos la relm:ion n" ~u + ~~ . dett'nnimn·eJIIIJS sus 

cvnslantc,; pvr la si~uicnte característica de una esplvtaciun técnica , de IJUC en tolla 
rl·•l que se considera lv utilizncion d~l mat~riul debe se•· la misma, i que para un t.r<i· 
ficv infinito, 11 es igual al infin ito, i por ccmsi~uicnte el prcci.> de co:¡lo de la tuueluu<t 
de t.l·asporte c¡nec.la sensiblen• t·nte el mismo, :mponitmdo que ese tnilico pueda hacer· 
S<' oiu llenar la capaciuad comercial de In líucn , i que por utra parle, para un tráfico 
nulo ll•ncnh>s TI = O. 

Es t'\' icl<>nte adl'n u•s que no~ol ros no poucmw; lt·upr wuu·ct tllut llllclla t·~tadi:slica. 

si n\• rd'l'J'ÍIIIo:; toda:; las ci fl'lJs ;t. una llli Ídad t{e 11111111'Cl a ,tija. Ya henws visto anterior· 
n1cntc un cuadro ciando las enlradus i ~astos de los m:mTco:; dl' !u curga desuc los 
:nicc:.: 1 !IOi"> a 1 !tO!I i, :;in ctnlmrgo, l'll esos cuadro::; se relien•u los gn~los a pesu.-·: pcru 
tJsus pt:,,us uu l.'lll('ll lo mismo dt· 1111 aii.o para ulru.1 l·~n !únees, parte \le aumento de lo:< 
~ast o,; que a¡careecn Hlt i, pcH II'itll provenir dr· IJII11 se !tan r(plJilifrulu lo8 j )l!.liO-' en Sil 
\';dot' c·oltH• monecln ! E,.: ~viclentc t·Hlonct•:; que. para tener e:>ht(lísticas nceC'silamos 
t cunar 111111 1111 idwl ,¡,. IIIO iwda .Jijlf. L'orq u e no hl'IIJ•Js rcf ericlu 11 ue:;tm estad b tiea a la 
nlonl'clH ele uro rf,• / 8 pr:uiquf's. 

OtnJ tanto leucniiJS que lmcer con l'l eapita l: en los .,\¡mute:; Estadístico:; pn·· 
)'amelo:; para el ( 'un~rcso !"ucl-.\lllericano de Bncnus Ait·es• se d:i c<Ji llo capital de 
nut·~ lras liucas S :ti'i .:!'ifi,lii.J. .O'j i eu111o ndu1· tlleclio kilutn('t.rico $ IO!l ,:I31).:!H, ¿pero 
•ltl qtu'· peso:; sení. <~ !'it' c¡¡¡oit 11l'! l 'ada una de nuc::strus linea.~ se hn lcnuinatlo en t·pucus 
lliii Í distiulu:s i por <;on ::;i~uicnte t·ou valorl.'s de pc:;o::; IIIUÍ distin to:;. Lo único lújico 
cutún\·c;; e:; rcl'c>rir I•Jdo el eapilal n tilla tHoncda <·omun o lija. 

Heo¡oe(;t<J rl<' la I'Í[w tncdia kiloml-tril'a es un error sacarla en conjun to; esa cifnc 
Inedia ele eonjuntu no pasa ele sor una c·ifra lh~ conlabilitlml iuúlil para los servicio>< 
lh n ico:<. 

Las i'.onas ele! país son l.a11 di::;lint.as i :sus C•II H.licicmcs de Lopugmfía. etc., son hu1 
variables. c¡ue lo único ¡miclit-u es dar el valur kilométrico pot· zonas para que esas 
cifras puedan servir Jc algo. Dar una cifra nwdia global es una buena fantasía ut: 

olicini~tas que suman rc:;tan i sacan pronwdio:; de cantidades que no ;;mt Tw11wjém:a~· i 
¡cur eonsiguicnle qut· llegan a cifras c¡uc no dicen nada. 

Para l<t determiuacion clt' las nt ras cun:;tanlt•s se prucerleni siempre por método!:< 
cemejant.es, tenit•nJo :;ieiUpl'l' pr<:Jscntc las ~·aradcd:;ti l:a:s esl.reu1as Ul:l la e:;plotncion 
técnica; por lo !Hu lo, todm; esas overacione::; saleu cil:lrol de la úm]'l11 conlabilitlatl 
puesto que para ltacerlas se necesitani siempre proceder por m~todos d~ integrales. o 
pQr lo ménos haciendo uso de términos sumatorios. 

No necesito recarga¡· mas de fórmulas el presente estudio, pam t¡ue se compren· 
rla fticilmenle IJ.III! in,flu!ten fójioomenfc· en la determinacion de las toustant.cs de la~; 
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fórmulas estadísticas, las lrvclw¡; dP- la.<· litct¡; i las c:ondieioJU!b' lotales r{¡; ::,·u¡; dij(wcntc,~ 

sen·icios, por cousiguiente, encontranws otm ve:r. que hacemos mui mal si sunnlmos 
los datos del trático rle la seccion de Calera al Norte con los de la línea de \ ·alparaiso, 
porque de esa suma resultarán cifras que no si rven para na.cla, puesto que se suman 
elementos hetcrojt-ne0s. 

Por la misma rnwn, no debemos sumar tumvocC• los datos propios de lo,; ra.llla
lcti (Pelequen, .\leones, Uauc¡ueues, el<:.) con los de la linea eentml, po•·que l:11nbicn 
tenclrcmos resultado.~ uttlua paru apreciar la esplotacion , solo cifms de cotltabilidad. 
J~s lo mismo que un vendedor de man:r.anas, que tiene s•t eanl\sto bien surtido; dando 
la venta total en conjunto dnrú. como resaltado su venta merlia por pieza; pero no 
sabrá cuáles manzanas fueron las que le dieron la ganancia. i cuáles le dejat•on pcírdi
das; .t esa contabilidad le falta el Ylayot·. Pues bien las opet·aciones estadísticas en la 
esplotacion técnica hacen el papel dt'l libro ~fayor en las cm¡Jre.;as comerl'iales; por 
eso la::; estadísticas no deben ni pueden llcnu·ee por líneas jcnerale>i sino por seceioncs. 

Los coeticientes i las constantes de las fómmlas estadística~ no pueden ser los 
tnismos para lus líneas de gran servicio que pam los ramales. i aun en las líneas rlc 
;.,!;l'Hil serYieio, esos coeficientes tienen que vm·im· de una seecion a otra st•gun las ea
raeteristicas de sus tráficos; luego por donde se considcrcu c~tu:-; cuc:;tion~s se llc¡.!;a rá 
sienq1rc al mismo resultado, de que es J_.Jreci;;o diYidir concienzudamente las rc•lts fc
rroviariarias en secciones, para det.et·tuitHH' t.!espues sus cHnt<:lcrblicHs i sus datos e:;
tadísticos del easo, ¡mm pl•dcr Clll l'lll' eon dios a lutl·ct· el control de la esplot:t<·ion 
lécuica. 

~Héntras no tengamos estadística , sino simples operaeio1ws de coutabilidad. el 
t'iobierno su~ni mui bien lo que pierde cada aiio en la l' >:iploLaeion de los fctTocaiTi 
les; pew esas opemciones no le pueden poue1· en relieve cuáles son las eausalcs prin
eipalcs de esas pérdidas i mucho méuos, los nwdio~ tle l)ttilar/a.~. He ha recurrido eons~ 

tantementc entre nosotros u! arbitrio de nlzar las tarifas .. . i ;,quién puede cstm sc~u · 

m de (¡uc aJ:.::ando las tarifas aun al triple o al cuádruple no seguirán las pérdidas la:; 
tuismas? Puesto que se sabe po1· la práctica solament.e. 110 por las cifras de las esta
dístiscas de contad mía, que hai nml gasto en el eurbou, que !mi mal gasto en las CÍ· 

fnUl de maniobras en C!,!tacioues, etc. , i esos defectos no ~e ·conijen con el alza de las 
tat·ifas. Puede pasar que despue:; •¡ue el público pague el al ia , las pérdida:; c¡ucdeu 
las mismas, si los mal gastos del earhont si~uen subiendo Jua,; fuertemeute que las eu
t radas de las tarifas u)zadas, COlliO Jaai q ne temerlo ciadas las condiciones ueJ eq ui
po i cómo se trata el carbon. eónw se mide i se pesa, cte. Si hubiese estadística. se 
veria en el acto el eonsutuo efectivo del poder motm· i si eso consum o estaba o lHI eu 
relacion con las rcsisteueias al rodado de los trenes, ete , i por lo tan to dónde i COI\1(1 
se debía col'l'ejir el mal gasto del carbon que se ha l1eeho endémico en nuestra esplo
tacion de los ferrocarriles. Del mismo modo se vería n muehos otros factores, en apa
riencia de menor valor que el carbon, pero que influyen notablemente en las pérdidas 
anuales de la csplotaciou. 
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La IJa~c de la l':;plutncion técn ica est.ú cu el cuuoci111ienlo du las resi~t.encias de la 

]íll(•a i d pocler du tracciou. esa es tambien actualmeute la base de la:; m;tarlíst icas 

p:tnl qut• ellas puedan se1·vir de eont1·ol a la csplutacion . eso e,; lo aconinclo ya ciesdu 

han• 111a:; de quince al1os por lo,; Cung-rcHos de Ferrocal'l'iles i, :-;in cinlmrgu, noso

tros no tenemos la !lleno!' iclca ele las re::iÍstcncim; efect ivas de lllUJstms líneas act.ua

le:;, no se conoce ctt<il es el potencial cfcct i vo del poder de (.raccion. ni sus resistencias 

¡•ropias. ui las earac.:tcrü;tic::n:; peculiares de l11s diferentes tipos ele locomotoras qtw 

se tienen en servicio. ;,l'úmo cnt<'mccs ltaCf'r r·stadi11IÍI:a? ;,Cú1no dividir los gas tos jene

ralcs e<m relaciun a los potenciales i las vclocidarks rlc los trencs'!-Cosa curiosa, áu

ll'S clcl a1io 1 !:ll;t< en c¡ue se puso en vijeocia la nueya lei de Jos Fen·ocmTiles del Es

tmlo, los scl1ores Cárlos Hilhrum i .Jorje Lyon , injenieros jefes de las secciones rle 

~antiago a \·alpamiso i rle Santiag-o n '!'alea. se preocupaban de estos dat.os, se luwia 

c.~periencia:; como se poclia, con lus ;•ocos elementos de que :;e rli:;ponia, i se cncuen

tnul cletenuiun<.las a sí las re~istencias al rodado del equipo de esa fecha: se couoc.:ia eu 

las n1aestrnnzn:; el poder 111olor, nu por estimaeiones, sino llehidanwnt-e calcula lo, e n 

una pulalm.1 se trataba. eon lus pocos elementos que hahia , de l.acer la esplotacion lo 

111a::; t(;cniea posible i lo mejor pm;ible. Durante Mas adminisfrac·ioui'S 110 .ye ltu·u 

pérdidas. 

l>e:;pues c¡ue se pronmlgú In leí del uiio RH, se formó un tuli:fi·u.ti de la red jenc

ml , .. ;e sun1aron la ~:< cntmdas a granel dc,;de la l'ruutem a \·alpamiso, ... i lus result.a

dos principi:u·o¡, a ser negat.iYos i las estadísticas a no dar datos para orientarse en 

ese conjunto de cifras de contabi lidad. Los injenieros ya no volvieron a hacer espc

ricncias pum dctenninnr las resistencias de su ec¡uipo i los encargados de la esplotn

cion ya no se preocuparon del pode•· n1otor sino de at.endet· como podían lns exijen

cim; clel público; se p(•¡·clic.í ent.únccs lo poco que habia de esplotacion técnica parn 

pasar al período de esplotacion a granel, que es la que lleva la ruina a lus Ferruca

rrilm; del E st.ado 

:\o se puede ni se debe cont.inuar m;í; IWcelfi lamos rMtaUccer la Ciiplutaciun lécui

Nt i po:wrla de acuerdo con los ele1neutos ele la eiencia modema de Ferrocarriles, i 

coliJo complemento de ella las P8tadí.1·ticas rt!cientemente lleuufas. 

?\ uest.ras me: norias de los Fenocaniles dan cuadros (¡ne llunmn de estadística~; i 

que ya hemos \·isto que no son sino de operaciones de contabilidad, hle ellos se quie- · 

re sncar el coeticiente de esplotacion de la red del Estado, es decir la relal'ion de los 

gastos wn las entradas de la csplotacion; pero ese coeficiente es evidentemente erró

••co i voi a. demos tra.rlo evibmdo fórmulas i cálculos. 

Todo coeficiente de esplotucion se puecle espre~;ar en una Jomm ele ceuaciun (¡j . 

pcrlJólicn en funeion el e los elementos de la csplotacion; eso es eritlente, los resulta

dos jenemles son lt!ii sumas de los resultado~ parciales, los parciales ya lo hemos vi~

t.o que siguen la lei hiperbólica, las sumas rle ellos tendrá q-ue seguir la misma lei. 

Ln forma de la h ipérbole que resulta como espresion del coe1iciente de esplotacion 

u1uestra 4uc para condiciones de ser vicios idénticos , lus cueficient~s de esplotaciun 
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son tanto ruayores cuanto las ent.nvlm; son menores. Tómese las estadísticas de las 
líneas del Estado i se verá que sus 1·esultados ~::stan en contradicciun con este prmcJ
pin fundamental , luego sus re¡;;ultados so11 cntemmeute de eontabilidad, i no :;on los 
qur conesponden realtnent(• a la esplotacion. r la razo11 es rnui obvia: uo se ha toma · 
tln en euenht pura nada en esas cifms los esfuerzo:,~ de t.raccioll pam hacer el avalúo 
1'\c los tom·laje.,· rr¡uú=all'nle.~ de los acarreos i estún simplemente ]a¡¡ cifras cruJa¡¡, por 

dreirlo así. del trúfico jener11l. 
En la:; estmlistic11s que se publican anualmente. los gasto~ jener~les se encueu· 

tran .forzo,auwnt~J mal repartido.~ entre los di versos servicios, por consiguiente, si se 
quiere aplicarles a r ilas las fórmulas de la esplotueion técnica, resulta que las cons
tantes que así se rletenniuan uo sou e."actas i por eso no calzan con esas cifras las or
denada:; tic uJut ccuacion hiperbólica. Yo IIC hecho esos cálculos nHH:has veces. para 
eiJeontmr siempre cifras discordante:;. i sin embargo no siento haber gastado tiempo 
1'11 f~ llo::! )'Ur:l ).lOf)e l' Oeci t' I!II C pniclit'lllllCJIItJ f!S(lX t•i; fi·a.~ lt() r[((ll Jla.da. 

( 'unJo nue:;tra:> estadístieas ele tcmt.abilidad dividen lu:-; ¡::a,;tos en varios gru!•us. 
concluiré munifestuudo cual es la agrupadvn que acon:;ujé a los Congre:ws de Ferru
<·aniles i la que se si~ue en todas las líneas europeas i de ~orte-Américu, para que 
l1a~amo:; con nuestros ga ... to:> las misma:; agrupaciotH:::<. Act.unlmentc :-;e acostumbra 
clividir lo~ gastos en ciuco agntpaciones, c¡ue son: 

.\ .- ( ia:-;to,.; jenemle~ de adlllini:;t.racion; 

B.-11astos de estaciones i del servicio de lre Jl l'"; 
C.-Uastos de traceion i del matm·ial rodaute; 
D.- (ru l!tos de lu via, conservacion. etc.; 
E.-Ua!>tos di versos, t.imb1·e;;, etiquetajes, ct.e. 

Ahom pam hacer la reparticion de los gasto:; ( ! ent re le):; d iversos servicios, se 
h~I<.T tomando en euenta las rc;;i:;t.encias al rodado de lus diferentes trenes i el poten · 
t:ial dectin> de la~ locomotora:; que los remolcan i sus vclocidade:s. Pa1·a hacer la re· 
particion de los gastos R se hace en conformiuad a. la ma::m ·de los trcues i a sus ve· 
loci<.lade::;; por consiguiente, las cifras de ht ofi cina 1le cunt.a biliuad t ieueu que ser 
cuidadosament-e elaborada~ i estlluiadas pot el pe1·sonal de la estadística, para qtw 
ellas queden en estado de entmr a las ecuaciones c,;fadist.ica:; i determi·nar las con~·

tan fcos ·i los coetiúientt-.s de uichas ecuaciones; de <•t.¡·a manera ellas no r~tlejm·án t·ertla

derwnente la-~ utractuístir·u.~ de la t:-Yplotation téenica ni l f. :sen ·irán de control. La 
clnhuraciuu concienzuda de las cifras de la conta i.Ji lidad parn formar las estadísticas 
nece::;ita, como se YC, del cuiwcimiento de la línea, de sus resistencia:; al rodado i del 
pode1· de tmcciou: con esas cifras convenientemente elaboradas es como todas las ad
miuistmciom·..: europl~i\S Uet.crmiuau alJom <:'1 Coxto dd tren l•i/om(:trÍf(J de cada Servirio 
usand•J de la ceuucion sigui•.·nte: 
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En la cual: 

f + J) 
( : ~ 

V E + · ~ 

C= es la con:; l~llltc que yn se l1a detcr111inudo átlt.r~: 
r= lu eon~tante deducida del potcuciul del 111otor; 

V ::.:....:la velocidad de los tren e;;; 
luego tli precio del tren kilométrico no es simpktue11te una operaciou de contabilidad 

como lo hacemos uo~;otros. DetemJinudo el pt·ceío del treu kilométrieu de eada servÍ· 
cio, el precio de la unidarl kilomét.rica sen\ cotiServandu In:; misma¡,; anotacione:-; pura 
los C<>efit·icnt.eí': 

T'-"
m . u 

Estas fónunl:ts teniendo en cuenta las vdocidade::~ de la marclm de lo;; trt~ue:;. · i 

el trazado de la línea en plnnta i en pertil. pot· merlio de l:tll resistencia:> al r•1dado 
que :;ou lus que determimllJ las varinciones dd e:;fuerw de traccion. so11 las tí11ieu¡; 

raeionale:; que pemlÍteu realmente medir lns influencias de las coudieione:; en que 
realmente ~e !mee la esplutaciou, i por eonsi¡!uieute (·ontrulnr cfectinuuentc los st·r· 
vicios ele la e8plutntiun técuica. Ellas indican t.umbien a los rlircct.oJ·cs de In c:;pluta· 

eion tE'eniea la influencia de los principales fact.ores que entran a fonilar lo:; gust.ns 
de lu csplotacion. i, pu1· consiguiente, <:miles deben ser las ntejurns que 1lcben e:;tu

diar e introducir en su:; f'c rYÍ<:ios para reducir a 1m tuínimum eada uno de c!5os fat'· 

tore:<; i ¡uH' lo tanto darán tumbien los mejores •lutos para \'Cl' como deben U1llar::;e 

las tarifas mas convenien tes pura •¡ue. sin ser exajet'IHlas, hagan que las nJcrc:ui e t·ias 

paguen efcctiYarncnte sus acarreos i los gast.o:< de la esplotacion . 
Totlas lus eonsidcraciones anteriores pnnu1 taml1il'n de tnaniliesto la gmn in· 

lluencia que tiene 1!1 peso m11Prlo en los servit:ius de la csplotacion. i por c::;u lús ad· 

ministt·ador€'s tratan de dismiuuirlo a un míuimmn. sobre iodo en lm; ramaleo i líucas 

lot'ales. ponie ndo eu ellos set·vieio:; especiales con equipo u:;pccinl como es lo lój i1 :o. 
Todas las admiuistracione::; europeas estau de acuerdo tambieu en úu:;car las ecoHánticts 
tlfJ los gaslus de e¡;plotacion en la redw:ciun deljwrsoJutl d~; CI'Jtacione.~· ct w t mínimum, rlc 
tal mauem que eu la líuea de Paris-L_,·on-:\[e,iiteJ raut:e ~e ha llegado al r/e.~iderafttm 

de tener esta('ionM servida., por 101 ,,·olo empleado. 
¡Cu:into s~ podr:i reeortar e ll IIHP;;lt·w; :il'l'vicios! 


