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El .interesante estudio que nos hn presenrodo el sei\or Vergam Montt, ha merecido 
·aplausos jenerales i la considel'!lcion de toc:los. 

El tema. ( Lo3 Fert·oca.ra·iles del F11t.ado en 1811\1» ha presentado una buena oportu

ni~ad al conferencüotu para durnos a conocer 1& preparncion con que ha entrado én ma
teria i para. indicarnos la norma que conviene seguir al tratar de asunto!! de t:lnta · im

portancia. 

A los aplausos de los demas, hemoM unido lós nuestros; pero, sin renunciar el dere

cho de poder refutar la.<> deducciones :que estimamos- equivoc11das, Por mas_ que sea tarea 

ingrata contrariar en algo lus conclusiones que envuelven cargos en contra de empres11..s 

u oficinas que-por una causa o por otra-estan llamadas a ocasionar petjuicios .o mo_

}estias al público; i, mas aun, cuando Jos estudios que procuran hacer resalta.r las defi

ciencias de esos ser\·icios han atraído todo interes i simpatfn. 

• • • 
Q)nocedores de las memorias c¡ue han dado los datos al conferencista, lo mismo que 

de algtmos detalles del servicio que h11. e~a.mim¡do, consideramos como deber . imprescin· 

diblo - en nuestro. calidad de miembros del Instituto -esplicar algunOs de los fenómenos 

que el señor Vergara Montt se limitaba a esponer, i 1·efutar las conclusiones que estimá· 

ba.mos modificables. Nos ha.briA bastado, si, la forma rápida en que lo hacíamos al ter~i
nar C'.ada una de las sesiones en que se t_rataban los distintos capítulos de la confere~cía¡ 

pero. a pedido del mismo señor Vergara Montt, vamos a concretar, o mas propiamente a 

·detallar, esas esplicaciones i eBOS argumentos para. que ~a .tíi.cil refut arlos . 

• • • 
No es nuestro propósito penetrar en el campo inmenso que abarca el importante 'es

tudio del señor Vergara; no tenemos, sin duda, la· preparacion necesariA. ni el tiempo 

para ello. Pot: otra parte, nuestras obligaciones de secretarios nos han impedido impo
nernos de todos los puntos desarrollados en )a conferencia. :& p•)r esto, fJDe solo hemos 

hecho observaciones jenereJes a algunas de J~s conclusiones. a que Jle~ el conf~renci.8!4·:~ 
S NOVIEMIIIItl: . . . .. . · 
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Eeae obeervaciones, las hemos basado en las mismn.s mcmorin.s de los Direetorés Je
nerales i serán, citas de elta.s, la mayor parte de nuestt·os argumentos; lo que nada tiene 
tle estraño, aí se considera. la magnítnd de las investigMiones que ha tenido que hacer el 
seiior Vergara i lo fácil que es, por tulr~on, r1ue se le h1\yan ellcapndo algunos dato¡¡, 
que nos puedan servir JNU'a las refutaciones o que puedan producir efecto r.ontrnrio .. 

·.Ambos casos llenarían nue$tro propósito de aclarar algunos puntos. . 

• • • 
No estará de mas hacer presente, que estamos léjos de creer que los servicios de la 

· Empresa de los Ferrocarriles del E~tado se aproximen a lrer perfectos; pues nos bastaria 
tener ideil de la estension que abarcan esos servicios, del pel'l!onal numero¡iísimo que exí
jen i de la condícion misma de la Empresa, para suponer que en ese rarno deben haber 
deficiencias e incorrecciones; pero eso mismo nos obliga~~ esponer los datos que espliquen 
las deficiencias aparentes para evitar que, despistados por ellaM, se nos e.~capcn 18.'1 ver

dadera.s. 

1.-DEFICIENOIA l DO'.l'ACION DE EQUIPO 

Empezaremos por considerar l11. conclusion de mas import.ancia i de mas actualidad 

·a que llega el señor Vergara Montt, cuando dice: l(quc ha cxnnpamdo lo8 resultudCJ8 'de 
W8 j~'M'ocarriles chilenos (del EHtcuio) tomadol.l de lt1- Sinóp8is E8tr.ulística de la Re
pública de Ohíl6 ele 1899 i que llega a ia conclu-8-ion de qu.e en ese a11o ni pO'i' la in
tenmdad del tráfioo ni pryr el kiltnnelraj e de los carros estalmn n'ue.qi'ros f errocarriles 
e-n dejicie'fl.te dotacion de equ·ipo de carga, habiéndolos comparado Mn los de Rusia 
.Alemania, .Austria i Hung'rÍ<L.) 

Esta oonclnsion, es la de mas import-anciA i actualidad; por cuanto el sefior Yergan~ 
Montt l~t enco.mina a contrarrestar la!. opinion jeneral que juzga a los Ferrocarriles del 
Estado con dota.cion deficiente de equipo i que desea se dé curso a los proyectos presen
tados últimamente al Congreso, a fin de satisfacer esu reconocida necesidad. 

Refutando la conclusion del señor V ergara, hicimos presente: que la ellt'lallez de 
equipo en los jerroca1·riles chüenoB (del Estado), se deduce ilel kílornet·l'<¿je qtu: hai 
mtuidad de hact:rlo reco'rrer; que, .segun los 'rnisrnos datos de l(/, SínópsiH Est.ad:€st-i
tica, u mayo.,. qU6 en todos WB otros paises; i, su término medio, su.pe-ra en no fi'Linos 
de 50 'fXJ't' cie'nto al que recorre en la jeneralulad ele las otrtl8 nr.teionu. 

Entrando a· comprobar nuestra ascveracioo, eu1pezareruos por hace1· presente que loa 
datos de la Sínópris Estadística que se ha citado, no se refieren a. 1899-como parece 

indicarlo el conferencista-sino a mui distintos años. Así: los datos respecto a Chile, se 
refieren al afl.o 1897; los de Rusia, a. los aiios J 890 i 1891; los de Alemania, a los ai'i(IS 
1897 i 1898; los de Austria, a 1897 i los de Hungria, a l8ll3; paraconcretarnos solo a los 
paj868 indicados por el señor Vergara :Uontt. Como se ve, corresponden a años tan dis
tintos, que su comparacion puede adolecer de lA falta de ignaldad de condiciones; pero, 
preecindiendo de ello, la aceptamos i para facilitarla, reproducimos la. parte pertinente del 
cuadro que 8e halla en las pá;jinas 120 i 121 de la Sípn6~~ Estadútica oitnda i que, n~ 
estará ·de mas dooirlo, ha. .sido tornado fntegro de la ( Estadfatica. de los Ferrocarriles Ar· 
jentinos en ~plotacion en 1898» (páj. 22i): 
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.. ~É!!!!- I!t~~!!I!!!N'!'! .. o!!!!s!!'.'!'! •. ~~~!!!!h!!!i!!!!;e!!!!!!¡!l!IA!!!!r!!!'je!!!!. n!'!!t!!!in!!!! .• a~R'!!!!!!!u!!!si!!!!a!!!!· ~A!!!!;!!!!e!!!m!!!!a!!!!n!!!!i~!'!J--!!!!A!!!u!!!!.s!!!!t!!!!ri!!!!a.~ll!!!!u!!!!n!!!!tg!!!!r!!!!ia~. (!!!~!!!!é!!!'lj!!!ic!!!'a~/!!!!s!!!!u!!!'i!!!z!!!la. 
MEDIOS 1897 . 1898 1890-91 1897-98 1897 1893 18{}7 ¡ 1897 

---- n---1--- ---r---1---1----1--

42.449¡ 25.653 37.8481 35.493 39.090 2\l.3'54121.962 

Recorrido me !/ 
dio de~ JI (51.175) 

li 
locomotora .. ·¡ 43.900 

1 coche ...... . Í 55.943 35.461)1' 49.942 46.21)7 40.037 54.178 33.298j 30.742 

t wagon. ..... 22.476 10.818·~ 20.443 15.947 17.2831 17.314 s.i51) 13.408 

·-- --- ---- ----- ---·--·· .. -- ···----------·------------·-,_, ____ ,, ....................... ___ L. _____ , __ --__ L_ ____ _ -·- - ·- - -=- ---- ---·-··-···- ··--··,- - - --··-- ---·----0- -R R --··· --·-··· - ·- "='=' 

Ademas de los datos citados ántes, hen1os agl'ega.do los (llll'. se refieren a Béljic~~o, 

Sniza i Arjentina, que corresponden a los años 1897 i 1 898. 

De la simple inspeccion del ouadro-iielmente copiado-se deduce que el kilome

traje medio qlle reoom~ el equipo de los ferroeárrilell chilenos (del F..Mtado), es mayor que · 

en todos los otrol:! paises. 
Para precisar ahora la proporcion .en que puede· estimar8e mayor el kilometr~je me· 

dio de nuestra rcfercnciu al de las otras naciones, ¡>odrin.mos valemos del mismo cuadro 

anterior, pero tendrfamos que rectificar el kilometraje medio que da paro las locomotorR.S 

de los ferrocarriles de C~ile; pues el número que ha de tomarse en cuenta,; es 51.175, llO' 

roo lo hemos figurado entre p1lrénti¡¡is en el cuadro. Ese número es el que da el informe 
del sefl.or Director do Traocion (pli.j. 233 de la .Memoria correspondiente a 18117) i es· el 

que resulta de considerar el kilometraje to~l 'recorrido por las locomotoras (11.411,983 
en e~~e afio) i el número de lO<:omotort.UI en serv·ir.io que fu~ solo de 112J, como lo dice el 
mismo informe recien citado i el cuadro siuóp~ico de la e~tadística de ese año en lu pá.j. 

_73 de los anexos el final de la Memoria.. Ew es lo que ha. de tomarse en cuenta i nó el 

número total de las locomotoras qu~ contaban los FerrOcarriles del E~!tado ese año (260), 
en el que ellte.n incluidas las locomotorus que no hau prestado serviciol:! por haber estado 

en reconstroooion o en reparaciones de. importancia. 
Por haber tomado el número total de 2HO-Iooomotor8.9, aparece _en el cuadro copiado 

en la Si¡n-.ósis FJB~di8tica de Oh.ile de 1899 un kilometraje medio tnn bajo; siendo que 

para ese mismo cuadro han tomado, al calcular el kílometroje medio de loe coches i de 
los wagones, el ·n:á,me-ro de <;()Ches que han e-atooo en, servicu1 (2i9) i el número de ca; 

rrus de carga que han eBtado en s&rvicio (3,967), dados en el cuadro anexo de_ la. pá.jími. 
iO de la. Memoria. correspondiente, números que estimo correctamente considerados i que 

la 1ójica indicaba. t~marlos tembisn, análogamente, para las locomotoras. 

Rectificado el kilometraje medio recorrido por los locomotoras el 9i, podemos hacer 

la comparacion numérica. en el cuadro copiado i veremos fácilmente que los números OO· 

rrespondíentes al kilometraje medio recorrido por locomoturR.S, coches i wagones eo los 

ferrocarriles chilenos (del Estado) supera en no ménos de .50 por ciento al que recorren 

en la. jeneralida.d de las otras naciones. 
Para mayor abundamiento, á.ntes de recurrir a citas de las Memorias de loa íerl'Qca,. 
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rriles ohilenoa (del Eetado), yeremos los dalios que da In €Estadistica de los Ferrooarriles 
franceses del EStado) (de la Rev1~-e Génirale des Ch.emins de Fer; mes de Febrero de 
1899, p&j. 104 i siguientes), qne se re~eren al a.ño 1897, que es el que hemos considcra.
do· para Chile. 

Para comparar los datos de los ferrocarriles de limbos paises, formaremos h1 cuadros 
siguientes: 

COlrlP.\RACION EI\'TRE .LO..'> :~·EHROCA.IlRlLF.S Dl<; l, ESTAl>O DE ~'JUNCIA I DE CHILE EN 1897 

P.AISES ~ p.,.j•ro• 1 h T& "'W'- ¡ ~ -~~~ ~ 1 ~ 1 
-, .. i --

j. 1 ~ o s eS . g 1 8 !3: 
,..; ::d i j 

. 11 u-. 111. l--¡---:- ~¡-¡----
.1'\. Viajes 1 Krn. 1 Ts. Krrt. En serv.¡l!ln serv,,En serv. 

Francia •....... 11 2.i91 11.511,031 41i.91 3.925,81 i 115.91 6651 1,786, 13,527 

Chil• ••• • ••.. ·1 1.39? 0.682,9Lól ~~·~·~~··ll·~-~967 
Klf.OMK'l'RAJJI: MEDIO DEL .EQUIPO EN ÁM.BOS PAISES l :N 1897 

~~~~~~~~==~~~~==~~--~~~--~ 

ll Locomotoras 1 Coches - j' l'AISI!:S Wugones 

--------ll----1----1----
Fra~cia ......... : .... ... -~ 31.864 1 36.3i8 10.164 

Chile .. ........ ... .. .... ] =~!.]~~ L .. 55.943 ~==22-.4=i=6==-<= 
Comparando los datos de Jos enudros anteriores, vemos: que siendo In. jenemlidnd de 

loe qne corresponden a los ferroca1-riles franceses del Estado el doble de los correspon
dientes a los chilenos, las C&Dtidades de equipo par~ que estuviel'an en cóodicioncs nná-
1~:-de tmbajo de})ieran ser dobles une.<J de oi.ras; pero, como vemos, no sucede así, 
pneS:~~ Francia. la proporcion es muchlsimo mas del doble que en Cl;!í!e ·i como ademlls 

.. Et_n..Obilc el kilometraje de In carga es mayor que en Francia, hai un doble motivo pam 
Ja g&1Ul diferencia de kílomet111.je del equipo en ámbos paises, ~iendo en los ferrocarriles 
óhilenos mayor que en los fran~.ses en mas de ~O por ciento para locomotoras i coches, i 
m&S de ¡'oo por ciento pa.l'Q. los wagon es, como se ve en el cuadro. 

Con lo anterior, creernos haber probado nuestl'B.\l aseveraciones relativas a la defi
cieucia de equipo en Jos ferrocarriles chilenos del E!3tado. 

Noe quedaria. solo por decir: que hemos considerado el año 1897, porque a ése afio 

11e referia el cu~ro de la. Sinóp8'i8 Estadística de Uhi.le que nos sirvió de punt.o de partí
. da; i que hemos preiiCindido de los dllto.s dei a.ño 1891), porque se encuentran aériamente 

afectados por lR.s ptU-alizaciones del tráfico en los meses de J uní o, J alio, Agosto i Setiem
bre, a causa de los daños sufridos en di~tintos puntos de la línea. por los aluviones del 
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invierno. EsM interrupciones del tráfico, moliiva.ron largM inmovilizaciones del equipo 
en las partes que q\iedaban aisla9o.s i, en consecuencia, un menor kilometraje. Pero, cal
culados para situaciones normales, los datos-del a~o· 1899, a.cusariiUI pa.ra Chile mayor 

deficiencia aun de· equipo; porque, habiendo seguido én los últimos años el aumento n&·

tural de pasajeros i de carga, no se aumentó en la misma proporcion el equipo. 
. Sobro este importante IISunto-i pam dar comienzo desde luego a las citas de las 

Memorias de los ferrocarriles chilenos del Estado-copia.remos algunos párrafos de la 
Memori11. correspondiente al año 1899 i compararemos los datos numéricos de ese atio· 
con los de 1897, <pte ya hemos considerado. 

En las pájs. X i XI de la. Memoria de 1899 encontramos lo sígilienw: 
«El movirr1>iento de carga í paw.jer os en los do8 últimos a-tlas fué el siguiente: 

1800 

N1ímero . de pa8!~jeros.. . ... .. 6.346,184 
. Quintales 7nét·rioos (le tXJJF'fJa .. . f?J .• IiJeo,uo 

lSIJl 

5.9117/J88 
~O.U6,6~9 

EBt.c.s cijrM·demuest1·an que a pesar de ta& apuntadas interrv..pciones i dijicul
tacles del tTájico, el m.ovirniento de pa~K~.jeros i carga continuó, tm. 1899, d aume1tto 
progre8ivo que desde h(we algt1.nos años viene hat;íindo~te nota?' en los Jt'e.r-roca¡rrilt8 
del Estado. 

Pe·n) el új1Lipo de q-ne la E1itpresa dispone p<.wa atender a e.8CUJ necllffidades, no 
lu" aume-ntado en la 1nillm.t:t p1·oporcíon, habiendo, por el contrflirio, disminuido d 
número de fXtr7"08 de c!arga qtu en 1899 h-icieron el servicio. 

N uevanwn.te, pues, eetn Di1·eccion Jeneral 8C •t;e en el caso de imistvr ante el Mi
nister·io de V. S. en la neeesidad de dotar a la, Empresa. del eq-uipo necesario pa1'a 
atender cu.mpliclamen.te a las nece,;ídades del país, al propio tiempo que para 'I'Ca/,i,. 

zar po.~it-ivas econonv[cts, •¡•esuitantes del-rrtenor twlbajo que, unt.t 't!e:t convenientemente 
aumant.ad.o, ten.drá. el equipo, el que ya no ewijirá. tas rnúltip~ i costosM_ reparcici.o.· 
nes .que lw·i í·rnpone i que oca.S'ionan crtJ(;ido8 ,gtuloa a l,t, Empresa:¡¡. 

Mas adelante, eu la páj. XVII, 1-efiriéndose al departamento de Traccion i Maes· 
tran Zl\, d j ce: 

«El Hlometraje ?'ecorrído por et mate-ria¿ rodante continu6 en 1899, sobrepasan:
do lM <~ifraa que deben eons-iderwrse como normale.s en 1ma esplotacion prudmre i. 
previsora. · 

Ba,:;te deci·r lt V. S., paw¡, qv.e V. S. lltl jtYtm.e (:c.tbal concepto del esceao de trahaQo a 
que e8tá obligado el m<,terial de la Empresa, que lw. habido locomotom8 que kan 1'6· 

cryrrülo 'TIUl.B d$!. . 75,000 kil6m.et1·os {pudo decirse 77,000, pues la núm. 117 recorrió 

76,955 ), habiendo sido el término medio del kilometraje de ta& máquinM, en 1899, 
superior a (casi) 50,000 kíló-rnetro~t. · 

Esto8 datos, i los de-mas que detallados hallará V, S. e1~ la culfunta Me~ del ·· 
aet'Wr Dí,•ecto7• de 1'raccitn~ . i j'tf aestran-za, ponen en evidencio la necesi<lad de a u-· 
mtmtf.~>r el ?lÚme1·o ele looomotoros, tanto para facili-tar i mejorar el servicio, cuanto 
pa1'a no ~:ccargM las máquinall t;an e8ceso de trabajo q·rM las inutili~n Q.ntu del 
tiem¡w nortrtal). 
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1 todo lo anterior se completa. con lo que se encuentra á.ntes en la pá.j. VIII; tlonde · 

- se dice lo siguient.e: " 
« ...• Por otra parle, tcc.mpooo Be ha.y¡, co'IM1dtado en los pr6supueatoe anuales laa 

8Uim{(.8 neoest~rias p(Jif'a reponer el equipo que los acc.idenles o el prolongado uso ·des. 

truyrn, i de esta ?nanero la dotacion de 'fltil'ÚW'útl rodante, no solo no f!Uatr'da propor
ci~n con uu¡ net:eaidades siempre creciente/! det ar.m-reo, sino qv.e tambien las condi-

. o-iones en que dicho 'nlul&riat presta. servicios son cada día mas d8$'1;entaj08a8. Este 
doble motivo fa,cilita con11iderablemente 8U deat-ruccíon í aumenta el n 'tÍ/m.ero de C<Urros 

i m~u.inas que ae encuent-ran en compoatwta en las Maeatronzas. 
Adernas, tJBte mismo nwl eBtado det equipo n,o reHfJu.arda d-ebidamente la c:arga 

· qu.e se ac<l!r'l'ca., lo cual facilita las pérdidaiJ i los demas det&rioros de qu.e de~ reij· 

ponder la Empresa .... » 
Para la mejor .c:onrparacion de los datos que corresponden a los años 189\l i 1897, 

. formaremos con ellos los cuadros siguientes: 

COMPARAClON m;r. CUADRO STNÓPTIGO' HE J.A li;S1'AD18'fiCA nE 181:17 CON ]l:)\)\l 

1
1 ~ 1 ¿ 1 1 ;i • 
1 .~ 1 ,; ~ E ~ o .. "' ~ · 1=1 ó ~ 

ARos 11 i 1. Pa~jaroa . ~ 1 T¿n~:~:s ¿ ~ l! j , ~ ¡ ·¡l!i:j:o~:S -~ t ~ :i 
. _lS_¡_ - ,- .&:--

1.897 ..... \397 5.682,912 38.5 UJ76,72f.i 158.0~ 223¡ 279¡ 3,967 3i0,632 498 6.3 

taov ..... t4\Jol ().346,] s4 ~a.o 2.1 32,074 158.3 23o¡ 21n 1- 4,osg soo,491 521 i .1 

==·=· ·=·--..,==""=~~~~~~,===~~'=c==.·'O==~~=c=~='c==~"''=-""-""'~~=="'-'"-""-"·='-'· 

KILOMETI{AJE M:ImJO DEI. EQUll'O EN 1897 i 1899 

1897 . .. ... ABo'.~ -.~.-... ~~---_-r_~~-:-·~-.-,~~-ó-·ra_s_I---:-~-.:-:-:--1--W-2-:-:-::• 
11 1 52,941 21.069 1899 ... . ... ..... . . . .. ... · 11 48,690 - . 

:=::.=::.:::,;::: .. -::::::::=..-=-.=:=".::=oo::..-===:-.=-.=!..-::..-.:.::==:::~:.::=;:..~~=-'=~,=~.~===~==~~~=======·······~~:::;.~--====:z 

Por la lectura de los párrafos anteriores, se verá cómo la Empresa ha hecho presen
te la deficiencia de equipo en 1899. 1 la observaoion de los cuo.dros, permite estimar 
cómo ha aumentado el tráfico de un año a otro, el poco aumento que tuvo el equipo, el 

. buen aprovechamiento do él i su menor kilometraje. 
Para seguir ocupándonos solo de la deficiencia del equipo, reservaremos para despnea 

:'lgunos comentarios so~re los d~!tos de los cuadros últimos. I parn que se vea .que esa 
deficiencia no se ha hecho presente solo en los últimos afios, citaremos ahora algunoe 
párrafos dB la Memoria de 1890, que se refieren a lo mismo. ' 

En efecto, en las pá.jinas 4\J, 50 i 51 de esa Memoda, puede leerse lo siguiente: 
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«MATERIAL RODANTE 

La dotacion jeneral do locO'motoras, coches i ca.j"!'o& era. la siguie.nte a fines .· 
de 1890: 

L(J('mrLOtf1'1'1UI . •••• •••• • • • • .••••• 

Coches . .. . ••.•. , ... • . , ••.... t • 

Wag1m.es . •.. •. ..•...•.. •••... 

Dot.a.<;ion 

188 
$97 

3,4.97 

153 
203 

it,810 

Ú>CO.IIIoTÚRAS.-La dotár;ion ha -rrudorado consideralilemente por haheru recibido 
en lo8 aftoo 1889 i 1890 caBÍ la totalidad de lWJ cinC1Ulnta i dOB locomotoras que se 
habú~n p~dido a l ngfAzurra .. • • En el a11o 1890 se reeibieron treinta i ci11C(J loco
motoras nuevas. 

Esu a:umento de 11w,te·ria~ Ita dado IN,gar a un. m.ejoran¡,Íe'llto en el aervicio de 
· trcu:cion; e8to 8C 'liota-rá méjor todavia en el año 18.91, ]XYI'que en d lt71o 1890Be ha -

emple1tdo el nuevo 1nate-.·út~ solo en los últimas meses. · 
L01J kil6metroJJ recorridOB ¡xn· las locomotorae kan sido lo8 Bigtckntes: 

Afio 1890 · Aí'lo 1!189 A11mento en 1890 

'7.161,6fl.1 7~9)35 . 

Ha habido un aumento <Ü setecientos veintinueve mil trescient06 treinta i ci1wo 
hil6metros, o sea 1 VJl¡. por ciento, miéntras que lOB gastos de traccion, segwn el Í$for· . 
me dP), Director del rcmw, solo Jwn au·mentado en 9.03 por ciento, lo cual indica tt'(l, 
m,ejoramtiento et!O-nómico en el servicio, a causa del m~terial-n'!WVo i de que el C<Wbon. 
de 1890 se compró a •mas baio Jlrec'ÍA> qtte el de 1899. 

Et kilomttraje medio de cada loromotora }w, sido: 

.Año 1800 Ai\ol889 

1¡.6,808 

•..• OO'mo se ?Je_ el término metlio dil trabajo hecho por cada locO'Inotora es pró:ri
mame'll,te cua-renta i siete mil 7.:ilólMW'os; miéntrcu que el trabajo jeneralmente aiig~· 
nado es de 11eintioclw a. treinta mil 7cii6metros, cuma se ve en f.o:s Big'!.~Mntee dato8 
tomados del T~ITÉ DES CHEMINS DE FER, por Picard, tamo III, pájina ~90, edicion 
de 1887: 

Alemania ... : .. ..... . . 1:~,4.10 Austria HungrW. .• .•.. ~-6,069 
Dinamarca .. . .. . . , .•. . ~3,954 BélJica (lVMa8 Est~). 27,~61 
Francia,. .... .. . .. .... . ~9,859 ItalW. •... • .. • , ... •. .. ,"l2,9(Jl 
Noruega ........ . ...... 26,748 Pais68 Baj08 ... ... .... 28,514 
R-u.ma·nia .. . .. . ...... .. 1J0,448 Rusia • .. . .... . ....... ~6,001 
Suecia., ... .. . .. ........ $1,481 Swiza •.•.. • •. • . ••. . . 28,'229 

El au.'JMnto de trabajo de t~ locO'motórO-s ha idó dt!8(t,rroUándoBe. progresiva
mente ( e'fl, Chile) tn· esta j()r'(1W.: 
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Aií08 . Kilómetros 
cada loooutotora. 

1880 •.. ....•.. . ... .. .. . ................. .. . 
1884 .... . ... ... . .................. : ..... . 
1888, • .• . ..•....... . . .. .. ... .......... .... 

1889 ..... . .......... . . .. . .. .. ............ . 
.18.90 ...• . .. · ..• .. .. . ..• .. • .. . 

3.1,0.46 
)¡.1,038 

46/189 
49,863 

./¡.6,808 

·. :: 

De suerte q~w en el tra...qcu.rso ele di~z t'ños el trabaio anual de cada locomotora 
ha aumentado en 1n.as J.e quince mil kiló·m,etroa. 

J!.,sto es iMo.~t.enible. Siguien(lo las cosas M'{, el se-ruicio 11.0 puede ser bueno i las 
lowmotoraa se rles_truyc-n, relativamente, en poco tiempo, a catMa del aervicio forzado 
a qtw están .<wmetida.s. · 

Pr¡,m. reyularizar elsorvício, &1 indíspe1tsablc aR?nentar el n·ú.mero de máquinas, 
hasta reduci1•/lu 1<-flom.etra.je a lo qu,e tmiJa}nn en i.odos los ferf'acarriles .del mundo; 
que tienen un servicio razonablemente 01-ganizado.J> · 

I mas adelante, en las]»ijinas 72 i 73, haciendo consideraciones jenemlcs, St! dice: 
«Dumntc lo~ aitos 1889 i 1890 el material rodu.nte de los Fel'l'ocarriles del Estado 

ha ttmido im aumento <¡ne puede estimarse aproximadamente en doocientas doce mil 
trescientn.s treintn i tres libras esterlinas, cont.·mdo treinta i cinco locomotora!', veintiocho 

coches de pa.stljeros i cuatt'Ocientos ocheuta i .cuatro carros de cargtL 

A pesar de esto n.umento, si bien el movimiento d e pasa:ieros ~atendido sntísfu.oto· 
t·iamente, ns p1\l pahle qnc fal ta todavh\ una gran cantidad de carro!! pa.ra. movilizar oon 

rapidez t·odt\ 11:\ C>\rgn. que existe en los estaciones. 
.: El aumento de locomotoras tiene toda.v.ía que seguir rulelnute hu..'it& que el trabajo 

anual de cada una no escoda de veintio>cho a treinta mil kilómetros. Actualmente pasa de 

cuarenta mil kilómetros. 
Esta situacion llegará a ser mas difícil todavía CUI\ndo quedan concluidos los ferro

.. carriles en a.ctua.l construccion, porque en los presupuestos de cada uno de ellos se ha 
consnltndo un ec¡nipo sumamente deficiente p~ra su trá.tico; de suerte qne, ona.ndo se en
treguen al sen·icio público esas nuevas líne!l.l:l, será necesario echar mn.no del material 
"rodante ele los actun.les ferrocarriles en e8plotacion, empeñando, por lo tanto, In sítnacion 

de.snyo poco vent:1josa en quo en la. actualidad se encuentran. 
Si SG quiere evitar qne las nnevas líneas vengan .1 crear una deplorable situMion a 

la esp\otacion de lo~ ferrocarriles, es índispon~a.ble que se haga cualqníer sacrificio pat·a 
dotarlas del c9nipn qne les corresponde. 

E~ta dot!l.cion no os una cosa arbitraria, ni tampoco difícil fijarla, porque la espe· 
¡;enciá h1 tiene qomprobada con exactitud en los ferrocarriles razonablemente esplotados. 

La dotacion es de lllll\ locomotora por clld¡\ tt'e!l kílótnctrqs i siete carros de carga de 
cuatro ruedas para cada kíltSmetro, o bien tres o cuatro carros de ocho rnedas. Esta dota
cien se puede dísmin11ir ouando no es activo el tni.fico de UM Hnea o ramal, sino qne en 

la mayor parte del aiío escasea». . 
. · Des pues, en IM pájinas 83 i 84, en el informe del Direétor de Esplotacíon , · encon

tramos sobre equipo de carga lo siguiente; 
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«Total de carros de cargo. en 1800 .. .•. . ~ . •. o •• o. 3,497 
. . . 

El2i de Noviembre se asignó a cada una de las secciones el equipo cotTe~~pondiente, 

, tomando en consíderacion la cantidad de toneia.dfL~ de carga trasportadas en cada una de 

ellas i el kilometraje recorrido por cada. tonelada en c:Mla seccion, en la. forma siguiente 

Scociones 

Primern. o • • o o •• 1,4il carrog con 12,674 toneladas de capacidad. 

Segundt~ ..... . . . 916 » » 12,2i6 )) )) ) 
Tercera ...... o. 1,173 ) ) 14,460 ~ ~ » 

De est11. d.ot:.t.Cion h<\t que rebajar mFI.S de 200 carro..'! que han desaparecido, los que 
hlln sido destruidos en accidentes; oonvendria que cnanto ánooa se concedieran fondos 

para su reeomMnccion, pues cada día se nota la necesidad de aumentar el equipo). 

Por ú ltimo, en la pti.jinn 165 de la misml\ Memoria de 1890, en el informe del Di

rector de Tmccion i Ma.estr:anr.a, se dice_ al examinar el kilometraje medio de la.s looomo· 

toras en los años 18811 i 1890: 
«Aquí se ve que s~ hn conseguido reducir en algo el escesivo trohajo a que estaban 

sometidas las locomotoras, sin embargo que, cerca de ( 4 7,000) cuarent.a i siete mil kiiQ. 

metros, es talvez mas de un cincuenta por ciento de mas, de lo que prudentemente debe 

exijirse si se quiere manliener el equipo en buen estado de_ servicio por el tiempo que el 

trabajo normal Jo permite. 
No se pudo evitllr rna.s elite mal, por el hecho de que solamente en Octubre .vudie· 

ron ser entregadas n.l servicio las primeras locomotm"R.S nnevas encargadas.& Europa., de 

· manera que sus servicios durante el 90 alcnnroron a mui poco, sino que 11\S locomotoras: 
ya existentes han timido un trabajo sumamente pesado en los primea.os meses del afio, 
habiendo algunas alcanzado en el año el ·enorme kilometraje de: 

Primern seccion ... o •• o o • • • • • ••••••••••• o •• o • 

Segunda. sec('ion , ........ o • o o • • • • • • o o ••• o • o o • 

Tercera seooion • • . . . ............. . . o ••••• o • •• 

K.ilómetroe 

6i,OOO 
65,000 
78,000) 

Los párrafos que acabamos de !;ornar de la Memoria del año 90, h!l.Cen ver qne ya en 

ese a.ño se hacia resaltar lA deficencía del equipo, indicando los males que de ello resultan 
para el acarreo, para la conservaciou del Dlll,tcrial i para la eoonom(a del servicio. 

En esO!! mismos párrafos. se hacen comparaciones concluyentes de los kilomet.ra.jes 

que se exijen al equipo en las naciones r¡ue pueden dar la norma en tal asunto, citando 
datos de autores conocidos i de época reciente pa.ra esos a.il.os. 

Conviene tambien tomar nota de que en esa época se habla previsto ya la mM dificil 
situacion que le vendria posteriormente al equipo, cu11.ndo se anexa ran las nuevas líneas 

que no consultaban In dotn.cion neceáaria de material rodo.nte. 
Ta.mbien creimos de utilidad trascribir los páuafos en que se indica la manera de 

fi,jar la dotacíon de equipo que corresponde a una linea con respecto a su lonji~ud; aef. 

como la dotacion de carros para. las secciones o para líneas, tomando en cuen~ 1~ teme• 
Jada.s de carga trasportadas Í el kilometraJe recorrido fOr esa CIIJ'!I\• 

(i NQVI~NBI!~ . 
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. I por último, lla.maremos' la atenciou a la. desigualdad inmensa de kilometraje que 

desde esa época se tenia que aceptar para las locQmototas i el trabajo enorme que por 
eiJa tocaba a algunas, petjudic'ando !iU duracion natural. . 

Aunque ya son numerosas las citas que hemo11 hecho, !'eferentes a la deficiencia del 

. equipo, vamos a hacer una última que, cuando fué oportuno, la leimos en parte ante el 

lll8titnto i que es de ~a. importiiJlcia por pertenecer a. la Memoria de 1893, que ha sido 

citada varias veces por el sei1or Vergara Montt como de todo punto exacta i atendible. 
En IM P'js. 87 i 88 de esa Memoria se die~: 

~Según la cstadistica fo•·mnda por el Departamento respectivo, las 205 locomotorns 

equivalen, como término medio, a 181 en servicio activo. 

t:EI número de 'kilómetro!! rel:orrido por las locomotoras se distribuye así: 

(JtED CENTR.t\.J, • . ...• . .... , · 181 locomot01·as . .••........ 9.292,555 kilómetros 

{De los dntos que preceden aparece que lns locomotórus en servicio en la Red Cen· 
. tral han recorrido, por tórmino'medio, durante el nño, 51,340 kilómetro~ cuda una, contra 

50,912 que reuorrieron . el a.t1o anterior. Este kilometraje es, pot· C<lnsigniente, superior 

en 423 kilómetros al de 1892, que, como lo manifesté en la Mernoria de ese año, e!!Cedia 

en nn 50 por ciento al kilometraje que puede cxijirse en un servicio ordinario. 
«Este rocargo de trnb9:jo impnesto por el escaso núrnero de locomoooras de que dis

pone la EmpreSI\, impide que se hagan a aquélla~, con la debida oportunidad, las reparacio· 
nes lijerag de qne ha.n menester, dando por re!iultK'ldo final, en muchos casos, que peque:ilos 

deterioros que habrian podido rep Hl\I'Se u p.:>co costo, si el trabajo se hubierl\ hecho en . 
tiempo opot·Luno, hau tomado el carácter de ~érias descompostura¡¡.~ · 

1 mas adela.ntc en las páj11. \JI.í i 96 se dice lo siguiente: 

cLa circunstancia de haberse en~regado a esta Admioistracion ·las líneas de Peumo, 

Melipilla i Aleones enteramente desprovista~:~ del equipo iudispen!!l\ble pam su esplotacion, 

ha con~ribuido a haeer aun mas sensible la deficiencia del material rodante. Esas deficien- . 

oías irán aumentando en razon directa del creciente i natural des~rrollo del tráfico; i para 

subsanar las diticult.ades qne indudablemente ~toCnrrcará esta etroaSez de elementos de 

trasporte, será. necesario aume~tar nuestro equipo de carga., por lo ménos, en un 50 por 
ciento sobre la dotacíon a.ctllal. · 

Consecuente con estas ideas, la .A.dministracion consultó en el proyecto de presu~ 
puestos de 'gastos para 1804, presentado a V. S. en ?tlayo de 1893, la cantidad de 

3.000,000 dt'i pesos, destinados a adqnil!icion de material rodante; pero el Congreso tuvo 

& bien votar solamente la cantidad de 1.000,000 de pesos. 

De este modo jamas .será. posible ha.cAr un servicio satil!factorio, i ~1. público conti

nuará oon justicia en sus protestas, que por cierto no deben reca.or sobre la A.dministra

cion, por cuanto ésta·prevee las dificultades i deticí~ncia.s del servicio, i !!Olicita en tiempo 

oportuno, sin poderlos obtener, los medios necesarios para subsanarlas.» 

· f:jon tan concluyente.~ los párrafos anteriores, que no necesitan de coment.ario alguno 

para aprovecharlos íntegros en refutar algunas do las conclusiones a que llega el sefior 

Vergara en su confereucia. 

Ellos, ademas de· referirse a la deficiencíR dol equipo, precisan con ooda claridad la 
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marcha i la suerte que corren los pedidos de ese material, viniendo así a comprobar lo 
que asegurá.bamo8 al tomar nota de. nno de los cargos mas g.:aves que hacia el señor Ver· 
gara M.ontt. 

Es, pues, efectivo l]IJ.e la Ert~.presu hace afw a a'iw H\1.8 pedido8 <k eq·v.,ipó, por el 
conducto corr~o-ndiente i con la8 esplicaoioneB del caso, a), preaentar l<>s pr68t~p1testo8 
i gu.e hace 1Wi4r en U:t.8 Memoricu -la deft!liencia; no le corresponderán, }lQr oonsignien$e 
los cargos que motiven la escasez. 

• • • 
Para terminar lo reh~tivo a la dotacion de equipo, diremos: 
Qne la intensidad del tráfico no puede servir de punto de oomparacion para deter• 

· miuar esa dotacíon, porque en Chile la carga recorre distancias muí gnmdtll! i · el equipo 
tiene que viajar mucho de Yac{o por falta de ca\'ga de retorno i por el desequilibrio de la. 
rem]síon en las distintas épocas del af\o . . 

Que tampoco creemos aceptable, entre nosotros, el procedimiento baa.do en el valor 
kilométrico do! fenocarril o el que fija un valor o suma determinada para equipo poJ 

eu:la kilómets·o de linea; puellto que no siempre s~ construyen líneas po¡ rejiones donde 
la actividad industrial i la produccion puedan mantener vías férreas, i ya que la dot&Qion 
de material rodar1te u.demas de vu.ríar con la intensidad del tr!ilico, varia con las otru 
circunstancias mencionadas en el piírrafo· anterior. 

Que el procedimiento indicado en la Memoria de 1890, como regla. práctica estable· 
cida entre el número de kilómetros i la. dotacion de material _rodante que, por t~.rmino 
medio, debe terier una línea de esplotacion activa \uno. locomotora por cada tres kilóme· 
tros i siete carros de carga de cuat.ro rnedas o bien cuatro de ocho ruedas p11ra cada kiló• 
metTo esplotado), da resultados mui acept¡lbles para las necesidades de Chile; pues, por 
él, la dotacion de equipo, parn los 1,307 kil,)motro~ .de linea que .se csplotaba.n en lsU7, 
de heria haber sido 4,136 locomotorn.s i 5,f)88 carros de ocho ruedas. .Pero las escepeiones de 
esa regla que tiene que variar con e.l tráfico son tan numerosas, que no hai dos· paises 
cuyas dotaciones de equipo por kilómetro sean iguales, variando ha!!ta. ser en Inglaterra 

_,__ cinco veces mayor que en Estados Unidos, como puede verse en el cuadro tliguiente, 
tomado del €Boletín de Servicio) N." 222 de los ferrocarriles chiÍenoe del Estado: 
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eUADRO COMP.ARA'flVO DEL EQUI1'0 DE FEBROCARRIT,ES 

DE LAS NACrONES QU.~: SE INJ)fCA N 

--
~ r 1-

-
. ~ $ · Toilelnda>~ 

N"A(JlONES ~ 3 .. 
~ 

Pamj~~ do 
-~ 

.. 
8 .g ()al•ga ¡;¡ o o <l ,.;¡ o o - ----1 

Es~011 Unidos .. 297,000 :16.7~ 25,844 1.284,807 ;')U.!I8:l,S88 9Z7 .!581,435 

Aleuu¡nia ..... . . . 4-f:l ,!?Ja 16,!!iZ 34.590 330,4611 • 001.461,000 215.628,(Kl0 

Fruncie, .. .. . .... 41,61!) 10,1!0'~ ~.700 360,721 382.246,:'116 ¡ 12MS7.000 

Ru!Úa ... . .. .. ... 40,807 8,7i8 10,000 193,6/16 97.14."),60.5 97.1!0,000 

Jngla.tcnn. . . . . . . ¡ · 87,873 lii,OO'J 6'2,25'J ¡ 6116,736 l ,f)tl"J.911,000 •:n.04:~.'.!66 

::::.·.-.. ~ ... -... ·:·.·.·.-:) 
1 

:lt,65i 4 ,2()8 14.7<13 1 !10,053 100.720,512 38.!l!O,OOO 

1,400 1 260 2001 4.0S6 .5.11'~.3!18 r Z,005,1163 1 

Arjentio~ . . .. .. ¡ 14,75( . 1,180 1,547 ] :r2,400 r 6.478,0ií8 9.5<to5,73.~ 
1 

===:""·-:.:,.:.·=·=.::::::;=:·~ i._n_ 

8. 6 ·-¡s. ~ , ~:Q~ 
.§ -~ t~ 

.,!':1 • !:::: . a""-t 

....~~~ '!1 .!( f "e 
io ~ ~ f:o 8~ 
~~- \6"~ j 
- --- -

0.87 43.2 1.23 

7.16 !)\U :1.49 

6.00 86.67 :?.52 

'2,58147.00 2.14 

1.6.40 173.~() 5.17 
! 

4..25! 23.10 1 .. 22 

2.031 2'ÚO 1.77 

1.01¡ 21.00 0.00 

----·--··w.·~::..:::::~~~ 

Lo hemos reproducido- degpues de rectificar los. datos relativos a. pnsa.jeros, carga i 
coches que daba para los ferrocarriles de Estados Unidos i que pueden verse en la Ret"Ue 
Génbal~: de& Ohemin8 de Fer, de Noviembre de 1 900--porquc lo estimamos interesante 
para obser var los puntos que hemos tmtado. 

En ese cuadro se. ve que, por una casualidad, los términos medios de los mí.meros 
indicados como dotaciones de equipo ·en esos dist intos paises, corresponden aproximada
mente a las cantidades de material rodante qne se fijan como términos medios por kiló
metro par~ Chile; se ve tambien las"-grandes diferencias de dotacíon que hai entre loa 
distintos paises. 

· Finalmente, diremos como a.l principio que, tratándose de líneas en esplotacion, es 
el kilometraje del equípo existente el que ha de servirnos pal'a calcular su deficiencia aei 
oomo BU dotacion; ya que·en Chile !le hace el tráfico en condiciones especiales i ya q~e 
ese kilomeimje se conoce con toda precisioo, a l>i como ec conoce el término medio del que 
se acepta en ·ras naciones.donde el equipo trabaja prndencialmente i donde laa líneas son 
razonablemente esplotadas. 

Atendiendo a ese kilometra-je, a los datos que dimos a l principio i a las comparacio
nes hechas, la dotaoion de equipo el año 189i (que fué. el que consideramos) debería 
haber sido: 356 locomotoras, 390 coches i 5,950 carros o wagonea; lijando para las prime· 
ras un kilometraje medio de 32,000 kilómetros, 40,000 paro. los segnndos i 15,000 para 
los terct;ros," o sea, un término medio del que se exije en la. .ieneralidad de los paises que 
pueden darnos la normll, o un poco mas para seguir la propension jenera.! de ir aumen
tando ~ kilometraje. 

Para su fácil comparneion agrupamos en UQ cuadro los datos correspondientes; 
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DOTAClON 1 KlL'JMETRAJE ))El. EQUlP() 'E:>; CHILE 

·- -·---··---r-·----·-.. ... ~ ~:~=~~~=~::--·~~1-om-e-tra-l:---D-ot~ion ·~· ta,c.IP' n ~~· Kik•m,...-le 
.t.NO .F~1uipo ' ¡¡ rvi• -::-~ 

_ --------~~__:_• -·l-m-ed-io- !1-ja._o cal O_ll Jada en se clo ~~~edio efe<~ttvo 
¡ 

Locomow•·ns . .. _ . ; 1 1 .411 !IRa !.J'2,tJOO :!~0 2'!3 .

1

: 61 ,l i .fl 

1 
' ~ 

l8n- C h l!UlOS,:.!4!1J, 40,000 390 •>-9 """ 943 "' .... . ·¡ oc es ..•.•• ... _ .,.¡ ..,..,, 

=='C=a=rros ......... .. 89.162,434~ 15,000 5;950 3,96~_, 1 ~:~_76 
Imponiendo al equipo solo el kilomctruje l'Chitiva~nte moderado que le fijamos, . 

podria ser revisado, mantenido i compuest_o con la oport.unidad i el tiempo necesari~ 
para que su conservi\cion se haga. complet.a i con toda eoonomfu. No éomo Rhora que por 
escasez no puede entrar el equipo a los talleres a recorrerse o componerse, sino cuando 
se le han acumulado tantos desperfectos que lo imposibilitan o lo hacen peligroso para el 

tráfico. Así es como se encuentran locomotoras que apénas hacen un reducido kilonie-
. troje, miéntras que n. otm!l corresponde uno enorme, como el que hicieron las siguientes 
locomotores durante el año 1894: 

Máquina núrn 
» ) 
» ) 

68 .... 96,177 kilms. 
95 .... 88,846 » 

199. .. . 95,358. ) 

Máquina núm. 71 ... • Ul,472 kilms. 

) ) 194' .. • 98,808 ) 
) ) 202.. . . 83,48ó ) 

I varios mas kilometraje¡¡ análogos. Pero eoano muchas otras locomotoras pudieJ"On 
'prestar solo servicios reducidos, el kilometraje medio durante ese afio fué solo de 54,87·0· 
i de fi5,4f>0 kilómetros el año l89.), lo que es escesivo, si se considera que semejant~ ki· 
lometrajes exijen que las locomotoras estén casi <'Ha a día en servicio, no dejándoles tiempo 
pa.ra que sean lavadas, recorridas i compuestas con la. fl'ecuenoia i la minuciosidad que 
!lU>i de licados mecanismos exijen. Por eso los det-erioros 8(' agravan con rapidez i con ellos 
. vienen el mayor gasto de cornbtlstible í lubricantes, Jos entorpecimientos del servicio, las 
inmovilizaciones del equipo í, todavía, el mucho mayor costo de las reparaciones. 1 61!118 

reparH.ciones tieneu que limitarse jenerahnente n. las mas iudispcnsah\es; porque no hai 
a la mano toda clase de repuestos; porque no hai grandes talleres; porque DI hai otras 
locomot<>ras qne las reemplacen en ·eL tráfico que no cesa, que no espera, que es siempre 
exijente •... Casi otro tiUlto p!U!a con los coches i carros. 

I, ·como si lo anterior fuera poco aun, junto con el gran kilometraje, le corresponde 
al equipo en Chile un tmbnjo sumamente forzado, a. causa de IM sinuosidades i de las 
pendientes de la línea; así. como de la gran vt.>locidad de los trenes, e~pecia.lment.e de los 
do carga. Cirounstnncia..<~ que deben tenerse presentes, cuando se estudie lA. mayol' 8()\idez 
que erijen nuestros carros i, por tanto, su mayor P"..so muerto. 

Disponiendo de la cantidad necesaria de locomotoras i estando tOOQS ellas en buen 

estado de servicio, como pasa en Europa i en los ferrocarriles bien esplotados, el kilome
traje es rnas o ménos igual para todas i mui moderado. Esto, unido a las ventajas de las 
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buenas instal!leiones i a los abundantes l'eOUCi!OS ÍndnstÜa.les, permite que ~OS Servicios se 
bagan con toda eorreccion i economía. · 

Es~cierto que en Estados Unidos se exije tambien a. las locomotoras i coches-peto 

no a los wagones-grandes kilometrajes; allÍ respecto a las locomotoras, Segun ,datos pu· 
blicados en la Ret1'1U~ Gé'lliral des Chem:ims de Fer, de Noviembre de 1900, pá.j. lS5, los 
kilometrajes en algunas de esas líneas son: 

Erie .Railwad 

Recol'ridll IUluo.l por máquina de pt\sajeros ..... , i6,954 kil6metros 
» ) ) » > carga. ....... . . . 65,i18 » 

Chicago, Roe/r. lsland et Pacific 

Recor1ido medio anual po1· mál~uina. . . . • . . . . . . • M,269 kilómetros 

Son, como se ve, elevado!!, pero no superan en mucho a los kilomet rajes que reco
rren en Chile; pne!!, pudiendo tener en Estados Unidos todii.S las iocomnooras en buen 
estado de servicio, el kilometraje de ella.s puede ser uniforme; miéntras que en Chile, por 
ser tan desigual, hai un gran número de locor.notor!\s que recOl't'en anualmente kilometra· 
jes mucho mayores que los indicados pR.ra. esas Unea.s de Estados Unidos; que entende
mos son los mii.S altos, pncs se dice que \os kilometmjes medio:t no palian 'allá. de 4t>,OOO 
kilómetros. 

En cuanto a los kilometrajes que hemos visto citar para Estados Unidos, superiores 
1\ 100,000 kilómetros i se díoo hasta casi de 140,000, son verdaderas pruebas cjec1tta.das 
oou unas pocas locomotoras, cuyas dimensiones fundamentales se precisan; lo mismo que 
los largos recorridos que imponen a otros locomoras para aprQvechamiento del calórico, 
cambiando solo de .maquinista en un punto del trayecto, s-:m indudablemente oosos esoop

cionale.s. Asi, t&mbieu, hemos citado para Chile kilometrajes · de 08,808 kilómetros í otros 
de muí poeo ménos, í hasta se nos ha dado el dato qne ha habido locomotoras que han 
recorrido 106,000 kilómetros en un año; pero esas son escepciones. Igualmente son es· 
oopoion&lea los largos recorridos de la.s locomotoras, por mas que se hagan cotidianamente 
por algunos trenes del servicio públi~o, como 110n los trenes ·de pasajeros que se sirven 
por una sola locomotora i por nn mismo maquinista desde Santiagu 11. Chillan (400 kiló

metros); pero esto no es lo comun. 
· Por otra pe.rte, por mas ·que los ferrocarriles de Estados Unidos figuren a la van· 
guardia dllos ejemplos que deben imitarse en este ramo, creemos que la imitncion ~n 
cuanto al aumento de kilometl'aje del equipo sería pernici~ para. Chile; porque nuestrB.ll 
condiciones industriales son muí inferiores a las de ellos. 

En Estados Unidos-coyl\8 quince fábricas, sin contar los talleres de 1M compa.ñias 
dé ferrocarriles, han construido en e l a.fi.o último 3,153 locomotoras i 124,106 coches i 
wagones ( Ilaíl·rood Gazet!(l, de Enero i Géníe Civi~ de Mayo 4 de 1901)-el equipo 
tiene un valor relativamente pequeño; ln. conservnoion í lns repara.cionea pueden hacen!e 
bien i m ni rtípidamente, i las ferreterlas viejas del equiP.o inutilizado pueden volver a ·ela· 
borarse, una vez rejenerndas en Jos hornos de fundicíon. En estas condiciones, puede ser 
conveniente exijir grandes kilometrajes al equipo para que en corto tiempo dé las ntili· 
dadades respect.iva.s .i amol'tíce l011 e~tpi tales de su costo, disminuidos en el. \'alor aprove· 
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c nable de las ferreterÍii.S viejas. Ma~ su u, cuando los t.allcres mi11mos del pRia.'i
llloS corop&ñ(o,¡¡, el~\boran todo el material que venga a reemplazarlo. _. .. 

Pero en Chile , donde cll'quipo ~icne touchi:;imo mayor valor, donde uuesLrti.S tiliri•·. 
ca.s no tienen ni elaboran toda. ch\Se de repuestos, donde la. <'.onservacion i la reparacion 

del equipo no pueden h~tr.ert~C rápidamente i en bueno.s coodioion~. i donde no se apro· 
vecha la mayor parte del fierro viejo del equido iontili:r.ado, no debe exijil1le el gran kilo

metraje, porque !11. ventaja del aprovechamiento no compensa IRS consecuencias de la. 

destruccion rtí.pída. · Por el contmrio, pues, se impone el kílometr~ie moderado pMa que 
la d11ríJ.Cion del mliterie.l sea la mn.yot" posible. 

Estimamos evídei1te, aderor~.-~. que cu~~ondo el kilometraje p!\S& cierto límite-que lo 

vemos fijado por la. jeneralidad de los ferroet~rriles bien esplotado~-los org,tnismos vitales 

del equipo empiezan a resentirse: todas la.s arti-culacionés í piezf\8 donde haí ·roce (annque 
estén lubricadas) empiezan a cs.ldeArse, variando entónces las condi<liones de trabajo; las 
pie:alS que Lienen movimiento de vaiven o 11\S que desl\rrollan mucha fuerza centrífuga, 

deben ejercer aoeion destructora efectiv& de las unas a las okas, con la duraciou intemli· 
nable de un mismo movimiento, i hasta. en cadl\ una. de ~ pi~ ha de producirse una 

S.CCÍOD moleenlar, fn.vorecida por el ca.leotamient.o que Se produoe, cambilmdo SU estrue; 

tura i por ~nloo su.'4 condiciones de re.~isteneia; pues ~ sabe que la.s pie?.a.s espuesbas a 
Mntínuo.s vibre.cior~es, o a movimientos que produzcan esfuerzos sobre las moléealas del 
metal, cambian RU estnctura grannda en laminat· O prismát ica, haciéndose queb~. 

Esta s.ccion que ·puede esplicar muchM quebraduras de piezas importantes solo puede 

impedirse con el trabl\jo moderado i con el l'eposo consiguiente. Pues los organismos 

metálicos, como los Ol'ganísmO.~ humanos, exijan para su conservii()ÍOü: trabajos modera.. 
dos i r eposos repars.do1·es. 

II.-APROVECHAMIENTO DEt, EQtl lPO 

Es indudnble que en ü hile e l coeficiente do aprovc~hamicnto del equipo es bajo. 
Distiuts.e Ron 18.>.! causas que concurren a ello. 

No dudl\mos que en parte ,~ea debido a fults.s administrativas; poro sin duda que es 

motivado principalmente por el gran.. kilometraje que el equipo hnce de vacío i despues 

por la poco. comodidad q uc ¡1resentan las estaciones principales para la distriblteion del 
equipo i para la formllcion de los kenes. 

Rospect.o o.l kilometraje que el e<Jnipo hace de vAcío, la. Memoria de 1892 da las si! 
g uientel! e~plicaciones en ILLS Pá:iini\S 72 i 73: 

«Kílo1rU}ftrrtje. - Los cal'l'os de carg& recorrieron durante &l ailo a que este informe 
se refiere, 70.205,148 kilómetros. 

De\ las distancias reÓo.rrids.s por el équípo de carga., M.G 16,767 kilómetros corres
ponden a carros cargados i los 15.348,381 kilómetros restan~, a carros vac[os. 

L11. proporcion en que está el equipo vacio cou el que ha viajAdo cal'gado, es la. que 
se indica a contiuuacion: · 

Primero. Seccion... . {Subida .. • · · · · • 
· ·' ' · '·' ' Bajada . . • . ... 

12.66% 
2'7.44) . 
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S d S . { Subida. ...... . egun a eccton . . . . . . . . . . . . o._.. d 
D<AJR a ..... . . . 

T S · {Subida ....... . ercem eccww . . ... , . . . . . . B . _ .:~ 
llJ•wa .. •.• . •• 

0.71 )} . 
38.f¡:¿ ) 

22.Q l _¡) 

26.82 » 

Para üpreeiar debidamente el alcance de estos datos, hai que tomar en oon:;ideracion 
que la rejion del sur es esencialmente productora, i t1·ae al norte gran cantidad de ar

t{cul09 de consumo; i que, por falta d<! retomo proporcionado, el equipo vuelve vacío, 
recorriendo distancias considerables, 1.:owo lo indican las cifras 1\triba apuntadas. Así se 
esplica que en la 2.• Seccion 109 carros vados represenl.an un 38.52 por ciento del equipo 
movilizado de bajada, es decir, de norte a sur, en tanto que de subida npénns alcanza 1\ 

un 0.71 por ciento. 
Análoga 11. esta desproporcion es la que se produce en la 3.• Seccion; pero no apare· 

cen de manifiesto en el cuadro que precede, porque se considem como carga de bajada la 
que viene del ramal de Vio.:t.oria, de do·nde salen p11Xa Concepcíon, 'falcahuano i el centro 
de la Jlepública, enormes cantidades de animales, cereales, madera!!!, etc, Solo en madei'ILS 
se trasportaron en el ~egundo semestre del af10 próximo pasado mM de 6,000 ccu·ros, que 

en &U ·mayor parte venían de la frontera. En cambio, la carga. que va o.l J'amal mencio· 
nado i que se (}(Jnaidera de subida, es insignificante, i el equipo vn forzosamente Yacío, 

00mo decia al oomenzar, solo por falta de retomo propord.onado. · 
Es necesario tambíen tomaren cuenta el gran desarrollo que ha adquirido el acarreo 

de animales i maderas, que solo vienen, por lo j eneral, de sur a norte, i que se trAI!portsn 

-· en carros dedicados princip!llmente n este servicio i que, por consiguiente, regresan con 
frecuencia de vado). 

* • • 
Por otra parte, este movimiento del equipo V!I.CÍo Re hace en todos los ferrocarriles. 

A si, en la pájina 798 de la. Revue Générale des OMm.ins de ller, de Noviembre de 1900, 

encontramos, en medio de tlll intere&\nte es tudio sobre los ferrocarriles de &tados Uni
dos, lo siguiente: 

.... «La ca.rg~ media de un tren directo de mercadedii.S ha sido de 750 toneladM 
pero conviene observar que los trenes que parten de Néw York tienen una fuerte pt·o· 

porcion de wagon es vacíos, pues los viaje~ oon carga se dirijen principal mente háci•\ e . 

puerto de embarque). 

"' • • 
I respecto a la poca comodidad que presentan la11 estaciones, por la fa.lt.a. de desvíos 

para la fácil distribucion del equipo i para In ronnacion de tt·encs, la Empresa., al pedir se 
atiendan esas necesidades, ha dicho lo siguiente, en el proyecto de -presupue8t·Os para 

gastos estraordínarios i obras nuevas, dieoutido últimamente en el Senado: 
«Estacio'/1. Bwron.-Relleno terrenO!! en la playa i cons-Lrnccion de nuevos 

desvios. . • . . . • . . . • . . . . . . . • . . • . . . . . . . . . • . . . . . . . • . • . . . . . . . . $ 100,000 
Valparaiso, que es el punto término mas importante de la Red Centrnl de los Ferro· 

carriles, por lo. gran cantidad de trenes que exije el movimiento considerable de pasaje
ros i el gran movimiento I!Omercia.l, no tiene estaciones adecuadas al servicio que les 
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corresponde; no ha.i desvíos soficient~ para. la armadora de trenes, ni para estacionar el 

equipo; lo que motiva que los trenes cargados no pucdu.n" llevarse 8 los puntos de des• 

carga, sino despues de mucho tiempo, orijinándose atra.8os en la. carga i pérdida. del apro

vechamiento del equipo. Esto impone In necesidad de ensanchar la. estaoion del Bo.ron 
hácia. el ma1·, rellenando los terrenos de la playa i defendiéndolos c;ouvenientemente,]Nna 

construir en seguidn l_ós nuevos desvíos que esas circunstancias i el 8ervicio reclaman 
como indispen::m.bles. 

Para nuevos desvíos .. ...•.. .... . •........• . ... . •.. . .. 

Oran cantidad de estaciones de esta Scccion, tienen ahora un número insuficiente . 

de desvfos1 a ·cn.usa del aumen~o del trá.!lco; orijinándose por ello atraso a los trenes i 
pérdida del equipo, que no pue:lc llegar -o mantenerse en los puntos de descru-ga, a causa 
de que los desvíos están ocupados en el cruzamiento o at·madura. de trenes). 

Atendiendo estas necesidades i disminuyendo el kilometraje que hace de vaeío el 

eqnipo, lo que ·se consegttiria disminuyendo el kilometraje de la carga, el servicio se baria 
en mejores condiciones. · 

El gran kilometraje de la carga es un f!lctor que disnli.uuye el aprovechamiento del 

. equi¡lO, tanto por el tiempo qne demora el acarreo, como por el mucho kilometnije do 
vacio que tiene que hacer de vuelta el material. Esto se COO)probó el ·año 1899, cuando 

la.s interrupciones del tráfico impidicJ•on durante el invierno el nca:r¡·eo de maderas con 

largos kilometrn.jes entre la frontera i S:lntiago, como puede verse al principio en el cua

dro en que comparamos lo!i datos correspondienLes a los aiíos 1897 i 1899; pues, a. pesar 

de haber disminuido, de 370,63\! a 300,491, los viajes de los wagones, por las inmoviliza

ciones del equipo en las pa.rte~:~ . aisllldll.l! durante el invierno ele 1899, movieron ello!' nn 

total mayor de carga (28 tonelada~ mas cada uuo) i en cada viaje cada wagon o carro 

llev1i i inas _en 1899 que en 18!!i. Luego, entónces, haciendo el equipo meuoret~ trayec· 
tos, se n.provecha mejor; de aqni otra de Ia5 ventajas que se obtendrilln aumentando Jos 
ramales a la costa. 

1<~1 aprovechamiento de lns locomotoras es reducido, :ulemas, por el pequeñ.o tonelnje 

que pueden arrastrnr a causa. de ln.s fuertes gradienlies, q ne, en todl"\s direcciones i en dis· 
~íntos t,rayeotos, He encuentran, 

IlJ.-DF;REQUIUBUio EN U . UEMfSlON .MENSUAL DE T,A CARGA 

Respecto al desequilih1·io en la remieion mensual de la oargn, repetiremos lo mismo 
que dijimos ·en la scsion que se trató de ese asunto: 

«Que el acarreo de la carga de impot·tancia lo impone la produccion. I que si ésta 

tiene lugar en los cuatro o cinco primeros meses del o.i"to, hni que hMCr su acarreo en esos 

me!les para evitar que sufra por. Ja.., lluvias i para satisfacer las justRB aspiraciorres i nece· 
aidades de los productores. · · 

«Que es precisamente en ese tiemp:l cuando l~ caminos p~mníten el acarreo a las 

estacioneS í cuando el tránsit-o de tl'enes puede hMerse en mejores condiciones. Por ello 
es que en ese tiempo se exije exajeradamente n.l poco equipo c.x.istente, el que en parte 

importante pa8l\ en el resto del añ~ a las tÍ1aestranz>U~ pa1•a su reparacion.» 
'/ N O\ 'IIIWIJ.KE 
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En efecto, siemp1-c la jenet•alidad de los ngricttltores hn procurado vender loe cerea· 
les inmediatamente despues de cogechados; tanto para la pronta ca.ncelacion de compro
misos i p&ra. loa preliminares de la cosecha siguiente, como para. aprovechar la época en 
que la falto. de lluvias permite hucer el acarreo i los cargt~Íos sin pexjuicios. . 

El mismo señor Verga~a Montt hacia preseute esta. costumbre en una solicitud pre· 
sento.da al Congreso r.l año 1892, parn que se le concediese aut,ori~ion para orga.niza.t· 
una <Sociedad Constructora de F errocarriles Económicos» (ANALES DEL INsTITUTO nFJ 

INJENIEROS de Setiembre 15 de 1892, páj. 191,) en la forma siguiente: 

«Es siaterrw, obligadQ por la necesidad el trasportar en Chile todos lo! frutos i mate· . 
·riales en los meses de Noviembre a Abril a. los centros de consumo, porque en el resto 
del Pollo quedan los caminos intransitables, i, como tal. costosísimo el trasporte de luga
res distante.'! del fenocarril central ; esta situacion obliga al Est&do a dar un fuerte moví· 
micnt,o a sus ferrocarriles en e.sa época del año i a reducido en el resto, i, en conseouen· 
cía, a aumentar el personal· í el rnaterinlrodil.nte para. poder llenur Jas necesidades. 

d.os ferrooorl'Íies secundarios .. . . -permitirian a los produot.ores guardar en sus bo. 
degas. sns produotos hasta. que les conveuga remitirlos a los centros consumidores, es 
decir, eil los. meses de invierno i p1·i.mavera, que es en Jos r¡ae tienen mejores precios.) 

Mas, como hasta hoi M hai ferrocarriles económicos n las estl\CÍOnes, ni grandes 
bodegas co los fundos, no ha. habido motivos pol' esa parte para esperar se hubiese cam

biado dicho sistema. 
En cuanto al gran deseqnilibl'io en la remision mensual de la <'.arga, que el señm· 

Vergan\ M.ontt hace notar de 18!)5 a. 1899, lo hA. esplicado él mismo como con!lecuencit\ 
. de la crisis financiern· rle los Íli ~imos atios i se comprueba con la circunstancia de que el 

año 18!)8 haya alcanzado el máximo; pues fué ese año cuando los Bancos no entregaban di. 
n·e•·o n causa de la crisis en que se encmitraron hm~tn. la emisíon de los cincuenta milloneB 

de bille~s que se les dió en préstarn.>. 
Queda eomprobado, pnes, que ese desequilibrio se produce ·principalmente por lns 

situaciones difíciles que soh•·evienen a los productores; nat ural es entónces que los Ferro
carriles del Es1;ado se esfuercen en atender las necesidades que rcsul~an como conseonen
ciafl; pues ellns son atenciones naturale!l i obligadas, aun preseindiendo del carácter que 

se ha asignado a esos fen·o\:1\niles. 
Respecto a las medidas que se proponen pam repartir. la. remision de carga. en el 

a.ño, aumento de ta.rifiu! en verano i clisminucion en invíerno, jtmto con la construccion 
de grandes galpones para o.lmacenn.r In carga, hemos dicho: que et aU'IYI.e71,tO de tarifaa en 
·verano i la di8r¡1,inuc·ion en invierno, imp<mdria la inver8ion de g1•andes capitales 
en bodegas i ·ve1Ulria a beneficiar al cap-italista, que pued-e nta,?·diLr sus ventas, per
judicando at pob·re q·ue tendría q·ue i'IW1~rrir en esa verdadtwa multa de vemno 
por la neces-idad que tiene (le 1Jender pronto i rle ltprovech.<w la l:¡xH·a en q··ue lo!J ca · 
'ln,ínos,¡¡on tnmsilrlhles. 

A ello podemos ngregar que el acarreo de cereales en el invierno exijiria gran can

tidad de carros cubiertos, i siempre los petjuicios por las lluvias serian gr&ndes durante 
lo. descarga, est&dla en los puertos í e mbarque; o. no ser que en los puertoB se hicieran 

insta.la.ciones especiales! que, por desgr aciH., no veremos tan pronto. 
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Que l01i galpones deberiM ser. grandes i costosos, -verdaderas bodegas, no h":i cnsf 
p·ara qué decirlo; puesto que no hai mas que considerar las cantidades de carga que ha
bria que colocar en ellos en los meses <le mayor produccion (Febrero i Marzo) i las con· 
diciones de seguridad que necesitan esos depósitos de cargas vnliosas, para esplicarse esa 
exijenoiA. 

Así, en intereses de capi-Lales inver~idos i en vijilnncia se il'ÍM las ganancias que 
se· obtuviesen con la medida propuesta, sin conta.r que loa galpones quednrian vaclos i sin 

aproveeharse durante no ruénos de 6 meses. 
· Es del mismo modo evidente, que esa.'! tarifas de temporl\da vendrían a beneficiar a 

los que tuvieran capitales pa.r& obtener galpones i para almacenar productos, hasta la 
É-poca en que se obtienen buenos precios i tarifas bajas; miéntras que el que tuviera ur· 
jencia de dinero, se encontraría en la_a.Jternativa de pagar la ta.rifa alta de verano o de 
v~nder su cosecha al bodeguero.que le ofreceria un precio bajo, apénas superior al que 

· obtendría en otros m~rcados una vaz det~contado ese flete alto. 
Refiriéndonos ahqra a los temores que tnanifestaba. el señor Vergara. MonLt, de que 

·por atender la Empresa el gran acarreo de verano se viese obligada a tener gran can tí
. dad de equipo i de trenes, cuyo movimiento podria exijir doble vía en algunos trayectos, 
para tener que paralizarlos en invierno, dijimos: que el aumento del equipo i el gran 
acarreo de t>erano, n() motivarían la paralizacion de trenea en invierno, porq'IJ.,IJ, para 

· esa época, ltai las grnntZes t:(.l.ntid.ades de 'fMulera, de materitdes de la Empresa i de 
otras catrgas que tie-nen actualmente largas d<mJ..oras en el turno, i que, constn,yendo 
rttmaüs a la oosta, a la vez q·ue se dismint~-ye el l.,'ilonu:trwje de la carga, se diml.ínu
ye la inteMida.d del tráfi.co en algwnas rejí0ne8; pero que, cuando la doble vía se im
pone, lo eNm6mico efl cowrl'I'UÍ'rla. 

En realidad, el aumento del equipo vendría. solo a facilitar elo.carreo de la cosecha 
en el verano, exijiendo un kilometmje pmdente al matet·ial i despues en el invierno po-

. dria atenderse en gran parte el acarreo de esas grandes cantidades de carga que en al
gunas estaciones esperan meses i nños. I una vez que hubiese fu.cílidad para el acarreo de 
las madems i de otras cargas análogas, se desa.rrolla.rian mas esas industrias i bajarinn 
~ns precios para e\'Ítar la competencia que les ha.cen los IJroductos tlstranjeros. La Ém
presa misma podría atender oportunamente el ac:\rreo (le sus matel'ialea, especialmente 
de aus durmientes, que no puede noarrearlos cuando hn menester; por uno de los cuales 
moti\'OS el atio pasado pudo renovar solo 103,000 durmientes en vez dt1 los 320,000 que ·· 
le corrcspondin, Los dinet'OS invertidos en eqnipo, darian, pues, utilidades tanto en vera

no como en invierno. 
1 todavia, parn. evitar el :1.umento considerable de trenes· durante los meses de mayor 

acarreo, puede n.--currirse al arbitrio de aument.nr el poder de arrastre de las locomotoras 

aumentando sus pesos en todas aquellos ~rayectos en que la resistencia de los puentes i 
de In. vía lo permi ten o donde los refuerzoH sean. poco costosos. Pues eso han hecho· en 
Estados Unidos en estos 1í.ltimos años con espléndidos resultados, como puede verse en 
el11iguiente párrafo tomado de la púj. 798 de la «Revue Ginirlúe des Ch.emins d~ F&r,) · 
de Noviembre de liJOO: 

«El aumento de tnifico no ba. necesitado rna.'l l-}ne un lijero aumento del kílometra.je 
do.lRs máquinas, mléntras que hai una disminucion del kilometl'aje de Jos trenea, La en· 
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t.regl\ al servicio de 28 nuevns máqnina.s de carga, cada nna de las cuales puede remolcar 
80 wagones de granos de 27 toneladus de cnpncidud·, ha tenido por resultado una ccono
mia. de 81i,728 kilómetros, sea una disminucion de 3~ por cionto sobre 1898, a pesar del 
1\.llmento de Mi pvr cien to del tonelaje del tráfico. Calda uno de esos t1-enes de trigo re· 
pre~;el:ltn una carga total c.le 3,tl()O toneladas mét.ricns. Se van :~ poner en servicio otms 
máquinns de ese tipo i la compni'lin renliznrá nsi nuevn.s economías por el empleo de má

qninnfl mas poderosas i de mayores carga~ de tren». 
Cosa análogn se conscgnil'in tnmbicn, entre nosotros, disminuyendo poco a poco las 

pendientes, donde geoa posible con~eguirlo sin grandes gastos, como se ha hooho ya en 
varios trl\yectos, para nproveohnr con mayor tonelaje de carga las mismas locomoLoras en 
servicio. 

Los cnpÍt!\les qua se invierten en cstM mcjoro.s, dAn utilidad en todo tiempo i en 
I'MLI din.. 

Cuando tmtaron este punto Jos señores Vergara Montt i C~t.•u~nova., dijimos que es
Mbamos de acuerdo con ello..<~, cuando decían que ln.s tarifas de los ferrocl\rriles chilenos 
del Est.ndo eran muí blljns, especialmente lns de cllrga; pero que ct..>dinmos ante la opi· 
nion jcnern.l que quiere qnn los l!~erroc.1rrilcs del Est;ndo fl.yuden ll protejer lns indlll~trins 
nl\ciono.h~s i a fomentar la agricultura. 

Des¡mes de la discusion qnc hemos tenido oportunidad de ver en lt\ prensa con mo
tivo de esa opinion del señor Verg¡J.rn, seguimo!ól so.~teniendo nuestra asev0racion, pc1'0 

nos hemos conrcucido de h\ importancia de prcdsarla en la forma que lo hicimos en la. 
a-?sion que se truk~ de este cup(tulo. 

])ncs al decir que las t:wifas ern.n mui haj:u;, no dijirnc.s qne eran 1M tnns bnjaB del 
mundo ni Ins comparamos con las ('Uropens; sino qne dijimos eran bajns, por no ser lns 

· ma.s alt.'l.s de todns, com~) lo justificttril~n nuestra eondicion industrial i nuestra sitnncion 
jeográ.flcn. Comocomprobacion, r('cordnmos Jng quo rejinn en los ferrocttn·il cs pnrticult\· 
ras d~ Chiltl i cit;~mos lo que ht\bi!l pt&sndo con los fcrroenrriles de Ooquimbo al ser cnm· 
pr[\I'Jos por el E~<tndo. 
· . Es Jlot.orio que los ferrocnrriles de Co¡)illpÓ i Cm-anilahue, pot· ejemplo, tienen ~u.i· 
f:~s mucho mns altas que los dol Est1tdo. I en los de Coquimbo, o.l ~;cr comprados por el 
Gobierno, se disminuyeron considerablemente sus tnrifus i siempre han quedado supe
riores n las de la Red CenLml. 

En el 1rerrocarríl de Copinpó las t;nrifas de pnsa.jct'Qs son un poco superiores a lu.s 
del Estado, pero Ins de cargá son muchos mnyores. 

1 po.ra formarnos idea 'de lo que er¡¡,n las tarifn.s de los ferroonrríles de Coquitnbo, 
.cuando pertenecian a lu. Comp1~ñín pl\rticnlar, rccturirernos a la Memoria de los Fm·ro · 
cari·iles del Estndo, correspondiente al .alío l 896, donde encontramos en lo. páj. 66, lo 
siguiente: 

d'erToca'M'il de Goqu.i?nbo.-Lt disminncion en la.'! entrndfl.8 durante la ~poca. de 
la- o.chniuistrncion fiscal, se csplicn considerando que, desde el dia qne el Estado tom,5 o. 
su cargo las línea.s de Coquírnho, estableció el cobro de !al:! tarif,-¡,s sin el recargo que las 
cQbraba la Compniíia. 
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Esta sol<\ medid11. importó una disminucion de un 33 por ciento con relacion al tipo 
de cambio (24d) iijado como base pn.t•a. su: cobro pór la Compañia.. Ademas, las tarifas de·· 

finiti.vas e¡ u e comer1zarón a rejir desde Noviembre ú ltimo, pueden n.preciarse en un 50 por 
ciento mas bajas que las que rejian en tiempo de la Compuñía». 

Es natural tpte sean relativ!Lmeute nnus las tarifas de las empresas particulares,· 

porque e llas estan calculad:rs para dnr un intercs aceptable a los capitales iuvel'tidos. Si · 
esas empresas particulares fijamu tarif~ iguales u. h~'l de los Ji'errocan·íles del Ei-!tado, 
seguramente tendrian pérdidas () una utilidad insignificante. 

Luego, entóuccs, debemos aceptat' como causa principal para qne las utilidades no 
sean proporcionadas al costo, en los Ferrocarriles del E'ltado, el no sor altas las tarifns. 

1 podt'Cmos sentar en j eneral· que en lol! fe rrocarriles de Chile oo impone la necesidad de 
.que lns ta rifas sean subidas. 

La razon de ello la insinuamoS al empezar este capítulo: nuestra oondicion indus
trial i nuestra situacion jeogt•áfica. Pues nuestra8 indu~tria.s no pueden compararse a hl.s 

úuropeas i a las de Estados Unido.~; i nuestra situacion j eográfica comercial, nos permite 
decir que estamos er1 el fin del mundo. 

Así, pnes, cuando tengamos que comparar las tarifas de nuestros ferrocarriles con 

las de Europa i de &Lados Unidos, debemos tomar en cuenta las siguientes <'.Ondicionos 

en que nos encontramos: 

. Costo muchf8imo mayor de todos los elementos i materi!\les que constituyen el· fe· 
rroca.rrit i de los que consumen sus servicios. Entre ellos el cn.rboo, que en Chile cue¡,ta. 
110 ménos de 4 a 5 veces mas que en las p a.rt.es citad11..'!. 

I, por otn~ pa.rt.e, el interes que se exije a los capitales en Chile que, puede decirse, 
es el d oble del que se exije en las naciones de nuestm refel'Clll:ia. 

Así, pues, no nos estJ•a.f.lamos que 1:\ Compa.ñÍ:\ de Orleans - i eón elhl otms lineas 
de :Fmncia -haya podido baj:lr el trasporte de los cereales hasta el punto de conseguir 

. Se produjera una COrriente OlHWU. I.L largas distanciM, llevando CSOS productos tl UUCVOS 

mercados donde el escedcnte de precio conseguido alonnzn.ba a pagar el flete, especinl
mente cnlculndo al objeto pttra esas largas distancias (.RetJue Gént!rulc tleB Oherttins de 
Fer, de Abril de 1901). Decíamos, no nos estrm1amos de esn.s disminuciones de tarifas 

porque ellas son relativamente altas; como se comprueba con los da~os que tomo de la 
¡urte final· del at·Lículo del señm~ Fn\ncisco de B. Valdes (El Ferrocrr,rrit del 3 de Julio) 

donde dic.e: «•-tue segun esas tarifas especiales, la tonelada de trigo t raída de Victoria o. 

Santiago o un t rayecto de 626 kilómett·os segun la. t.arifl\ francesa pagaría$ i.i5 i segun 
la nuestra$ 18.60. Si hubiera que llevarla a Yal paraiso pagaría. $ 9. 15 por la tarifp. . 
francesa i $ 25.20 por la de Chile o lo q o e es lo mismo 175 por ciento IMS baja que la 
nuestra). 

Pero -agregamos nosotros si~tliendo nuestro raciocinio i sin olvidar la condicion de 
nuestros ferrocttrriles-como aquí los mateáales i elementos que se emplean i consumen, 

cuestan UltiS de 200 po¡· ciento mas que !\!la\, podemos tenniuar diciendo que IM ta.rifl\s 
en loa Ferrocarriles del Estndo son relativamente m~ bajas que las oitad<\s como espe· 1. 

cialmeute bajas. 
Hemos h&cho las consideraciones anteriores solo a fin de establecet· la" realidad de 

Jus cosas; pero, como deciamos al empezar, cedemos ante la opiuion jeneral i-la qne es 
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mas terminante-la opioion del Congreso, año8 atrae mnnifesta.de.; que, sprovechnndo 
una época favorable para el Erar¡o nncional, quiere que los Ferrocl\rriles del Estado ayu· 
den a. protajer las industrias i a. fomentar la agricultura, que en los años aQteriores harto 
lo han necesitado. 

• • • 
Habiéndonos estendido mucho en las esplica.cione!.' anteriores, no seguiremos desa· 

rro]lando )as que corresponden a otrM observaciones que hicimos; tanto porque 1\) espo· 
nerlas en las sesiones respectivas les dimos estension suficiente, como por ser de ménOf 
importancia que las anteriores. 

E. Lói•EZ S. 

Santiago Julio de 1901. 
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