
COSTO DE TRASPORTE DE LA CARGA 

EN L AS DIV ERSAS SECC IONES DE LOS F E RROCARRILES DE L ESTADO 

(Contribucion al c"tudio económico de lo~ nuevos ferrocarriles a la costa en la w na centml) 

I 

Despues de haber llamado la atencion a los fenómenos que presen tan las estadhsti

cas de los ferrocarriles del Est:tdo en di ve rsos t rabajos dados a conocer en el seno de este 

I nstituto i de haber formado par te de la comis ion que en visi ta de inspeccion ha hecho 

un estudio el e la ad ministracion i ser"icios de es ta empresa nacional, aunq ue de un modo 

incompleto , he creído oportuno vol ver a oc u par la atencion de los con:;ocio~, q ne tienen 

interes tanto en el estudio i conocimiento de las cuestiones que caen bajo el dominio de 

la profesion cuan to eu e l desarrollo i mej oramien to de lns instituciones nacionales, en

trando a esponer los re~ ul tados de n uevos estudios hecho:; sobre este impor tantís imo ser 

vicio público, tan relacionado co11 e l biene~tar i la riq uf'za de l país. 

He esco_jicl o para ello la dcterrni naeion del co:;lo de tmsporl es en las dive r~af< seccio

nes en que está di viuida la e:;plotacion, porq ue este estudio perrni te pre~en tar un cuad ro 

j eneral de la situacion de la E 111 pre;;:a a l m ismo tiempo que sei\ala su importar lCi>t a los 

nuevos ferrocarril es qu e deben constnr i r~e uniendo los centros de la zona centra l n ese 

gran ferrocarril llamado el Oeéano Pacífico, construido siglos <Ín tes r¡ue S tcphenson des

cubriera el pri ncipio de l:\ adherencia en e l eoru iC'nzo dd sig lo X I X, i cuyo <:o-t u de tms· 

porte es algo mas bamto r¡ue e l de los ferrocarri les e~tablec id os a t raves de monta faas 

hermosas como pe rspectiva, pe ro desastrosas corno nj en tes económico~. 

E s curioso observar cómo a traves de l Océano nos viene el cnrbon de Australia con 

14,000 kilómet ros de recorrido i las maderas de California con 10,000 a hace r- com pete n 

cia a nuestras industrias , i todo porque son trasportados por mar, cuyo fl e te para e l cnr

bon, por ej e mplo, vale mt'nos de un décimo de cE! ntavo por ki lómetro i tonelada cua ndo 

en nuestros fernocarril es se cobra 9. 70 por recorre r- los 767 ki lómetros de 'l'nlcuhunno a 

Vulparniso, o sen. 1.~ 7 centavos por kilómetro, i dej>tndo considerable p~rdida al Estado 

E l pais se encuen tra hoi preocrrpado de mej ora r las cond iciones de viab,j,).idad en p re

sencia de las mod ificaciones qne en el mov imiento van. prod ucir la aper t ura del Istmo 

de Panamá,; i tras el temor de perde r pan1. la metrópol i comerci~tl la impor tancia qrre hasta 

hoi ha tenido por ~er el puer to de cen t ral izacion mas a la mano para la na vegacion por 

el Pacífico, que de E uropa i occiden te de Estados U nidos ha debido t raficar por e l Estre

cho de Magnllanes, l:ie ha puesto en act ivo movimiento la parte mas interesada en con -



se rvar aquella i111porLancia, que ll t'C:t!sari :t meule ddJe rl t•c:ter, t")(ij ienrlo la r·jecncion de 

obras costo~ í~ i llt a~ para justificar, una vez ella · lwcha-, I>L cll'nm ~t lln i,. illll dP la zona t'eJt

Lml del pais a la cunscrvaciun de un 1110\' Ítnit•JJi o d e eJnlMrqu e i desv nthan¡ne ' lll l' Jli'Ce

sita aquella lln:t r<í poli pam con>'C r\'ar rl va lur a rtifi t: i:d d l' su :-. uelo i c:on <•llo 1.'1 el ,• ~u s 

:s ubidos :uricndos i fu er tes n •ntw-<. 

:Nada lmbria que decir a esto si la mcLrápoli c:hi i,•na l'u <'m r:on1o Tri c.~lc para cl A u,... 

t ria, Fiumc pam la Hu ngría. i J:ueno~ Aires p:tr:t elnorte i ccnt.ro dc la BPpúb:i!·a Arjen
tina, un pun w obligado por la constitnciun jt•ogrMica panL da r salida :d mar a l sohran l.c• 

de su prod nccion. 
Pero attuí no pasa e;,lo: la configumcion_jeogní.fi C'a n•h h:l ll<·v:tdo :L •·o thLrui r uu 1; •. 

rroearril pantle lo al 111ar, unido >L é l por s ns est.t'l' IIIO>', mas c¡uc , . .,n uu <"ar:Í.t·l t•r <·t•ltll'n·ial 

con uno político, i si hasta ht•i ha prinuu.lo el primeru ::obre el seg-undo, es solo porq'u e 

Lodavía no habi:L llegado la prod nccion ha~ t: ~ t•)( iji r ·,;us nniotH ':; intennc ·dia-; al 1c1ar. o 

porque una falLa de c~tud itl no había he<·ho ,·er la t'IIH\'eni<·twia dl' dla". 
Ese fcrrocarri l luuji tudinal d e liOO kilcítndn•', par.cl .. lu ~~ l iJO kilcí tu l'l rll-; dc la t·<•,., l:l. 

recorrien,lo PI rico valle ec11 Lral de t ;Jlilc, ~'" u11 n ·fl~i" dar" de· lo c¡uc· <'" t•l c>'píril u ua

eiollal; uc ese c~píritn mc;.:cla d~:l ' lJ!t'g" e.-1'11' '"' a la lmdll.:t" ' l i .¡,.la ll td lll:n·t tcia de lus 
n.nLig uos cacic¡llt'o'1 que :;ulo l,t ~acnd ia n al KrÍiu dc· gnPITa. 

Las colonia~ e tranjera-; apusentauas en la;, nteLráp"l is comcreia lt•><. enterradas en 
una fortaleza, con el i11flujo que le da11 su ~angrE', su e~c:uela i su dinero han sabido so· 

meter comerci:dntcntc al país i >ll:ostumhmrlo a pronunciar i oi r pronu nciar los nombres 

de Valparai"o i ' l'ah.:ahu:tnu con tanLo rcs¡wto C•)IIIO en I,ÍP nt po d'! la colonia se pronun 
c iaba el nuncbre de l rei. 

Pero si 1111 desenvol vimiento de h capacidad men ta l dl'l país lm dP 1·enir a prodneir 
un movimir nto h:Í.t"Ía el e,tud io dt• nH<'' I·I'•>s problt"tll:\s •·<·"n•'llu Í!'o.-; para ,..pgnir al llllltHio 

riviltzado en - 11 marcha de progre,.,n, no "l' Jllll'dt• dar llll pa,.;o sin <fll<' c•l p.ti s, la opini••n 
o el Gobierno \'enga a dctenninat· cu:int,o t: ll l'sl.a a la zo tta <'<'l tt ntl c·onst·n are,_,. tnou(lpu

lio que ex iste pam los puertos de Talcahuano i \'alpamiso. 

En ese problenM, que úsL1Í. tan a la vi ~ta co111o la nece~idad de mcjorar las cond icio

nes de abrigo i r mb:Hqne eu esos puerto», i que, por lo L>w to, dentro de una <·unc:epcion 
honrada e in telijP nto de sns deberes como de l:t;; convenienc ia nacion;des, hai que estu

d iar !Ínte~ d1! r!'·ol vt•rsc a cntmr en cotnprotni ,c ts cnttsidcrablcs ;JilC bien pucúen tnaflan>L 

ser comprobmJo,., como den·oches desLinad•Js ~~ I' Oh er sal i agua los dineros de l 1•:-;tado, o 

a permi t ir a aforLun:ulos con ~ralist:ts pingiies uti lic hdcs, e ~ decir, Lomar c•l111ismo camino 
que llcY0 al P<•rú a hl ruina, de la cual la pobreza hui lo lrl'llnta. 

Vengo, ptw><. al seno del ln~ti t .tto a dr posita r lo-; rPsttiLados de c,.,t udios e inv<'~t i

gaciones tendentes a hace r ve t· la influencia que los rlife rentcs costos de l,msportf.'s tie

nen en los precios q ue la com petencia pcnn ite dar a los prod ueto:-; III L<'ÍOII<dt•s coloc:tdo~ 

en pl:tya, i a los a rLículo ' do r·:ll'lir·tcr indu,trial c¡nc son in ternado:-. 

Dejo cuu--tnncia de que ning una de l:ts in-ti Luciones nacionales, que deb\'r ian ocu

parsn de esta~ cue:stiones, lo han hecho hastn ahora: n i el Minist,crio, ni la Direcciuu ele 

Obras Públ ica~, ni la Dircccion J eneral de los Ft' r rocan iles d el Estado se ha ocupado de 

estudiar lo que significan para el p<ÚS esos grandes recorridos de la carga por t ie rra para 
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bu:scar los C'cnt,ros de espor t:tc ion o de con~: 11n o. No ~e d :1 llllportancia a un detalle que 

la ticn•: C<HJ tern poriza ndo con un cst•td o de co~as q ue se eree bue no porque se ignora lo 

que n:' pre;,enta. 

Es c ie rto que la estadbtica, en la forma que es llevuda, no se presta pant entrar en 

in1•cstigacioncs :;oure el costo de trasporte e11 las sec::iones, porq ue se ha adoptado un 

proced irn ien t,o pam determina r las unidad es d e t ráfico que confunde las secciones, intro· 

duciendo unidarle::> propias d e una en las vtms s in objeto práctico a lguno. 

Pero si al~u na vez la.s insti tuciones n.L<:iouales hu bierou de preocuparse del estudio 

de est<lS cuestione;; habtü ya saltado a la vista el grave inconve niente que presenta este 

s istema cstad(stico i se habria pensado en mod ificar lo pa ra dar el tráfico real i e fectivo 

de cada seccion, que es necesario t ene r no solo para e l e:;tud io de estos problemas de ca 

ráctcr nacional :-Jioo t 'tmbie n pam obtener diver:-JOR cl.üos prácticos de la esplotacion que 

son enterame nte necesarios a la Direccion de los mismos ferrocarri les, para juzgar de de

talles importan Lísi mos que s irven pam apreciar la marcha administrativa de los servicio" 

en que se div ide la e~ plotaci on. 

En a ños anteri ores se hizo un g ráfico de la in ten:;irlad d.e tráfico en toda In. línea con 

los datos de l tiUG, e l que st>rviria pant cletenn inar el tráfico propi o de cadR seccion, e n 

ese afio, pero no parece esté cletc rminado ni se siguió formando el cuadro de la in tensidad 

en los ntlos sig uientes. L a comision inspectom lo hizo pam 1\JOI, llegando a obtener el 

tráfico propio d e C;tda scccion, con lo que me es pe rmitido cn tntr en el presente estud io. 

En 1\JOI hubo e n la carg;t un recorrido de .t l6.80 millones de kilómet ros, compren· 

dienrlo "'trga de p.tr ticulare:; i ele la e mpresa, i la estadística la distribuye de este modo: 

l. a Scccion .... . •... . GiAU millones 

~-"· Scccion . . . . . ....... . . . ll \1.00 )) 

3." l"icccion .. . ... . ....... !lUU.40 » 

'l'OTAT, ................ 4 l fi. 'O millones 

l'ara llegar a este resultado se supone como kilomctmjc de l;t !iCCcion el recorrid o 

hecho por la carg;t reciui•h en ella de,de la c~tacion J e parcida h:tsL:t la de llegada, aun

que ésta ~e cnc ncntrc en ot;ra seccion. A~í, una ton •~l:trh en viada de Renca a Picrufque n 

contrib uye con ¡:¿8 kilóme t ros de tonelada al tnifico de la t.a seccion, cuando no ha alca n

zado a recorrer ni dos kilómet rus en el111. Kste si::ste m;\ es defectuoso i q ui ta su ve rdmlero 

valor a la c~tad íst ica. 
E l cuad ru formado pur ht comision le permi te distribuir el Lrá tico de este modo: 

1 " Seccion.. . . . . . . . . . . . 12 i .40 millones 

!l." Seccio"n . . . . . . . . . . . . . l 1 O .40 t> 

3.a Seccion . . . . . . . . . . . . . . 110.00 » 

T OTAL. . . . . . . . . . . • 41 6.80 millones 

Los 12i.4 millones de kiló metros reconidos por la carga en la primera seccion, com

prenden los que corre~ponden a :3G0.000 toneladas, por de pronto, que se movil izaron en tre 

las estaciones" de la bahía de Valpamiso i las de la segunda scccion desde e l Mercado hasta -33 ( UN JO 
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Pelequen con el mm>\l de Peumo, las que contri buyen a formar esos 12i.4 millones con 

Gfl, o sea con e l 5U % d el t rMico de carga. De modo que agregando e l mov imie nto del 
resto de la segunda scccion i el de la t ercera, que se relaciona n con el t nífico de la:; esta· 

ciones en la ba hía de Valparaiso, se llegará a determinar que talvez el í 5 % del tráfico 

de la primera seccion corresponde a carga que recorre la línea de ~ant iago a Valparaiso, 

atravesando la cuesta del Tabon, con c urvas es trechas, de radios que hoi dia si no bnjan 

hasta J 5U metros mui cerca le andarán. 

Para no paralojiznrse con estos datos es menester formarse una idea clara de lo que 

signi fica la p11.labm t ráfico a plicada a un e mpresa de t rasporte. 

Es mui comun, i en ello cae re petidas veces la estadística de los ferrocarri les del Es

tado, tomar :::omo unidad para e l estudio de las diver·sas cuestiones de las c mpresns de 

traspor te e l pasaje ro o la tonelada de carga, lo que no es nat.ural , porque se deja a un lado 
el factor del camino recorrido, que es tan necesario conside rar e n e»tas empresas como la 

unidad misma de individuo o carga. Es por es to que en las estadísticas i estudios se toma 

como unidad el pasaj ero o la tonelada con un recorrido d e un kilómetro, dándoles el nom

bre de pa,;aje ro-kilométriC<), o. tonelada· ki lomt'-trica, espre~iones a breviadas con las inicia

les P. K. i T. K. Son estas unid,ul es >1 las que deben refer irse cua ndo se trata de l tráfico 

i no al indi viduo o a la un idad de carga, quin tal métrico o tonelada. 

Es e~to sencil lo i natural, pero así, i con todo, la estadística de los ferroca rriles del 

Es tado cae en el error de desconocer la unidad de tráfico, como p>ISO a probarlo con un 

hecho sencillo. 

Ocupánrlose del t rAfico de pasajeros, dice: 

« P·,·opo,·cion etlt ,·e los rt8Íentos ovnpados lJOI' los p(a::ajeT08 i los contenidos en los 
coches: (i i t por ciento)). Proporcion pr·oveniente de dividi r e l núme ro 25, que corresponde 

al término medio de pasaj eros por viaj e de can o, por 52, núme ro de asientos medios por 

ca rro. 

Como se ve, ol vida por completo el camino recorrido por el pasaj ero, dándole el mis

mo valor al que tomanrlo e l espreso del sur, por ej e mplo, va a :)an Berna rdo como al q ue 

e n el mismo t ren va a Ta lcahuano. 

En real idad, s i esa proporcion, de ntro de un criterio cla ro de lo r¡ ue son las unidades 

de tráfico, con espondiem a los hechos, habria pa ra la D ireccion rle los ferrocarriles del 

Estado un motivo de complacencia, porque a este resul tado no se llega en ninguna red 

de ferrocarriles; i así, e n los ferrocarriles at:je ntinos de compattía.s ing lesa», se llega a un 

aprovechamiento, segun sus es tadísticas, del 20 al 31 por ciento de los a~ientos dispo

nibles. 

En 190 1 conieron I1'S coches de los ferrocarriles del Estado 17.1 67 ,64~ k ilómetros, que 
con 52 as ientos hab rian podido prod ucir, estando todos constantemente ocupados, 892,n 
millones de P. K. i habiendo sido e l t ráfico de 255,!)0 millones, quiere decir que hubo un 

aprovechtunie nto del 28~ por cie nto; resultado por cierto mui fa vorabl e pnm la adminis

tracion de nuestros ferTOCt\rriles comparándolo con los obtenidos en los a r:jenti nos mencio

nados, en los que solo uno obtiene un mej or coeficiente de aprovecha miento del equ~ 
d e pasajeros . 

Esta concepcion clara de las unidades de tráfico es mui necesaria pa ra no sufrir pu· 
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ral<\iizaciones e n el esLu<i io de l•1s prohlcmas fe rrov iarios, i es elbt oportuno d ivulgarla 

pa ra q ne en los momentos en que .,;e prepam una ilu:;l,mcion de la opin ion sobre esta!-! 
cuest iones, pa m re~olve r lo q ue sea conven ie nte :ti pais en mate ria d e pue rtos i ferroca

ni lc,.., no "e vnya n. pe rt urb:\ r' el eritcrio pr'rblico con ob~c rva<;ioncs fu11d ru la~ e n elatos que 

no tienen un val()r cien tí fi co o esper imental. 

'l'oda esta lijem es posicion permite vislu m brar la inrpor tancia de fo11do rp re tiene In 

cucst ion C) Ue, en formarle un estud io preli rni nar, p re,cn to al conocimit' n lo del lnst.ituto 

de Injenieros de C hile, en los momentos c 11 r1uc se abre para e l pa i::; u na nueva e ra o una 

nueva vida i en la que es de esperar :;e dé aliento al es tudio pa ra cor rejir todos los erro

res C)UC nos lle vaban por la. oscu ridad a pcrd <:> r las e normes ventajas naturales con C)UC hfl 

s id o dotado C hil e para formar una na cion donde se viva e n lfl prosperidad i por lo tan to 

en el b ienestar que todos desennr o!'!. 

Corresponde a l J nstituto d e Injenieros ha cer oi r sn voz en estos momentos en q nc >;e 

apoca el valer d el profesiona l chileno, hacie ndo ver c u:'rn engniíados e!>LlÍil los q ue quieren 

hacer pa!'ar un proyecto e lud iendo su estudio público so pre t.esto de una incapacidad de 

juicio i de cri terio de la inj e nie ría chilena. 

Pa ra mí~e. e proyecto, tal vez bueno e n sus detalles, adolece de de fectos e n sus líneas 

j enerales, i uno qne está a la vista es el q ue no consul ta la con fonna~;ion jeográfica de l 

pais i su enorme perímetro moj ado por el 1-'ncííico para ace ptar l¡ue s ie mpre el centro de l 

pa i:; se verá obl ig11.do a mantener un monopolio que ning unn eonsid eraciou económica, 

poHticn o social podrá mflniener por mucho tiempo mas. 

11 

U n estudio de l11. cucst ion qne propongo, seria difícil s i no im posible hacerlo s i se 

contara solo con la,; public,\ciones oficiales de la D ireccion .Jcne ml de los F errocarriles 

del E:-.tado. 

Como es sahirl o, no h1t dorni nndo en esta oficina el C'-píritu cien t ífico industrial qu e 

se preocupa. del conocimiento i clc~arro llo d e numemso~ d<·tal lrs qrll' se rclaciorl<\11 í n t i

mamente con los resul~arl ns de la esplotaeion i cuyas \'a r iaciones anual es son precio>;as 

indicaciones C)UC s irve n para e l 111a ncj o de l o~ sen ·ic:ios. La carencia ck e;,Le espíri t u es 

cansa de un el:itado cmbrion:Hio en la arlmini,.tracion de la em presa i rl c la existencia de 

los f. tetores que he llamado pamsitarios, qu e consumen en silencio las entrada~ de un tní

fico considerable con tarifas q ue, con los sueldos qrte se pag;ul i manc•jad a.s por part icula

res, dejarían inrludablcmcnie una fuerte utilidad. 

R esultado de e;.ta !'Ítnacion es que no se conocen en la empresa los clcLalles prop ios 

de un;t e mprc,;a de tra:;por tc, qu e constituye" los fnnda11r e nLos precisos d e la esplotacion 

del negocio. 
De aquí prov ienen j ll. u,¡ mn.s q nejas C)U C se han hecho e n C<lll tm de la adm i nistracion 

por el costo subido de las unidades de t ráfico, que 'oblig;t a mantener Larifi1s que en su 

aplica.cion aparc~en subidas pero que, con:-.iderando las bases de establecimiento de los 

scr vicios,~n real idad no lo son. 
Las estadís ti cas, por otra par te, no está n encaminadas n escla rccet· esta si tuacion . 

perniciosa, porqu e se confunden los resul tados por la adopcion, corno he d icho, dP unida 
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de•!) que 110 son J.¡~ adeeu:uh-; p:tr<L juzg:tr d t~ los fen<~menos que presentan nuestros fe

rroc;arri lc.s !!n sus re~ult:td o~ anualr.s. 

l<'u em d t• n t> 1nane jar co mo es debido h-; unidad e::; ele Lnífico, la tnnclarh kilomét rica 

i el pasaj ero kilonuS~rieü, tam poco c:>l ablcccn las un id:tdes de traspor~c 111 ;\ -; racionales 

que ex isLcn, e: u al es el ej e p;tr:t la capacidad i el ej e ki lotll é~r i co para el trabaj o. 

E n la c1npresa hai c:uT<>:i de fi, " , IIJ, 1 :!, 1 G i 2tJ toneladas de capacidad i se toma 

es La un idad carro, con una discrepa ncia tan gnLnde como facto r de trabajo, para ob tener 

coeficien tes de a provecham iento que mui puco sig nifi can co mo base de criterio. 

J\Iit'n tms tanto se desconoce por completo la unidad ej e, cuyas vatüciones de capa

cidad t111cLÚ:tn de 3 a f> tonelnd<ts i :siendo los CMros con ejes de :5 toneladas destinados 

c::;clu siv:1men te al acarreo riel lastre i los de ;) una fraccion reducida en el total. 

En la cm presa dorn i n:m los carros rle toneladas con d•>s ejes i los de 16 con cua-

tro; de modo que puede decirse f]Ue la ::apac idau u e los C<UTos es de 4 toneladas por ej e 

i , mucho mas, s iendo mas teóri c<t y ue práctica l;t c:tpacid:tu de 5 tone ladas , pues, por lo 

que he podiuo ob ·crvar, no se llega eu el hecho a colocar esta c;wga en los carros de 20 

tone ladas. 

T ampoco se conoce e l peso propio del carro f] Ue carga por ej e, otro factor importan

tís imo pam el e~tudio dt.J los problemas q ue se reh<ci tHmn con el Lri,lico; lo mismo que 

me parece se desconocen la>' resistencias locales i j c nem lcs de las lí neas, las in tens idades 

locales i scccionale:s del t ráfico de pas;~j eros, carga i equipo: todo lo que es necesario para 

juzgar de los co,;tos de trasporte i resolver los proble ma::; que se relac:ionan con la. esplo

tacion cc<m<~ mica de los fetT•>c:urilco;, i, co~ el lo, haecr di fícil e l estudio de las cuestiones 

que se relacionan con ht csp loLacion ind ustrial de l pais, bu~camlo la sol neion de los pro

blemas que se presen tan en el e~tablcci111ien Lo de la viab iliu1td econó tn ica a travrs de él. 
Ka coruprcndc q11 e en <·sta situacion no pneda <>ino reconocer la dificultad que exis

te, pam quien se pruponc bu.;car el costo de t rasporte seccion;tl en los ferroca niles del 

Es tado, e n l :t carencia de tan Los detalles fu nua 111en tales nccc:sMios para ll eg;u· a resul tados 

concluyente~. l p11r lo tanto, no ::<e h;t de estraiíar q ue dé a este es tudio solo un carácter 

de en~ayo, husc:tndo re!'ultados prov iwrios que son por s í solol:l ya, ilnstmtivos i tal vez lo 

suficie ntrmen t<' a proxi mado-. para lill·mar cri Lerio sobre las neces idades que se hacen sentir 

en el pai ,;, p•u·;L dar irnpulso a la p roduccion mejorando la · condiciones de tra~po rt.e de 

los centros de produccion i CLlllSL<rn o a e:oc ¡.{l'<l n fcn oc;trril lla mado <<1~1 l'acffi co», que se 

csticnrlc en ~.()IJIJ kil<\mdros :t lo largo d t~ las co·tas i del que no di,tan los centros de 

ucLi vidarl mas de 100 k ii<Írne l ro><, pero que e l apego a la tradicion obliga, i aun pretende 

oblig:tr, a colocarlos a cientos de kiló metros de él solo por no inno\·;u· o por no her ir in le

reses que han ido creciendo a la ><o mbra de un monopolio ju:stilicado solo porque aun no 

habia llegado la hora de que desaparecie ra. 

Ill 

Voi lt h:\cer ver· ah nm el aspecto que presentan las t res secciones de los F errocani

les d el Estado, por su estructur:\ i por su tráfico. ( V énnse lo¡; g nificos I, II , I JI i 1 V l. 

Por su csLructum, la seccion ele Val¡.mrniso a Santi :lgo es caracter i:mdn )JOr s us gmn

des alturas a. a lva r, por las fu er tes g radie ntes i por las numerosas curvas de ,.,,dio red u-
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cido. Por su tráfico, se disting ue p or una g ran int.cn~ id ad j e ne ra l i IP<:.tl i pur una cier ta 

er¡ ui valellcia en el triÍfi eo d e ~ubida como d,· hn,iad;l. 

La c~truetun~ c~t !t di ,- pue"ta pa ra cf<•cLn:tr la <>s plntaC'ion con fn<>rl <'" ga~ tos rlc t rac

cion i com,crvncion d e l;t via i d el rnn tPri al rod antc, pPro la i r lll' ll ~i dad corn o la di~ tri bu 

cion de l tr~ílico in flnyen con:;irlembierr.en Le pam un buen <IJ)I'" \·eeha rniento rh·l cc¡n ipo, lo 

que viene a di sminuir el e fecto gnwn~o de la~ fn e rt(•s g nul icntrs i dl'rna:-: in t·on\' enien tes 

anotarlo,-. 

L;\ seecion d e Santiago a T aJea prc~entn una cst.ruc trrra rna,.: fá r il. las g n.dicn tes son 

mas s na,·es i las líneas nras rect.a,.:; pe ro estas n•nlnja~ c~hí.n con lnu"rc-~tacla-. por un de

seq uilibrio en la di st,rihuci<m de l lní.fico e- n u no i <orro !<<'111 ido, prr t>s hai 4 ~ veces m ascar

ga rle bajada r¡ue de s rrbidn, lo •¡ne \'ie ne a prodll(·ir un nrovi rnien tn CPn~ id Prable de eqn i

po vacío cuyo l,ra,.: porl.e recar~a e l g a:;to ele traccinn i eou~<.·r vacion d e la ,·ia i m ate rial 

rrodan te si n b<:>nelicio algu no. 

La seeeion de T aJea a Pitr u f~ ucn t.iene los miHno~ carncte res que la an te rior en 

cuanto al t ráfico e n la r ed cen t ral. pe ro no as í en el ramal <.l e San HoRendo a Concepcion, 

don<.le se produce un equilibr io en el t.nili co d e subida i bajada mej or ca racterizado q ue 

en In primera seccion . 

La estruc t.11ra de h línea es SUH\'e i e n la ;;eccion ele San Ro~endo a Vic tori a e l fu er

te movimien to es de bajada, lo que favorece e l resulLado de la esplotacion. 

En e l ai10 1901 hubo el s ig uien t e movim ien to en las seccione:;;: 

i : Seccion.- La carga d c:>arrolló ¡ ;¿¡.4 m illones d e T. K., C<HTcspondi endo a 00.1 38,844 

kilómetros d e los e-j es, los q u e con su recorrido pudie ron prod u e ir -l x (j!l. l :3 ,8H=276.f>f>:),376 

T. K.; habiendo, por lo tanto, un aprovechamienLo de l 4tl por c ie n to d e la capacidad del 

equipo. 

~· Seccion.-EI t ráfi co fn é d e 11 9.-t millones d e T. K. con 133.+48,93 ej es kilomé

tri cos, los qu e p ud ie ron p roducir :)3 :3.70:1,/GZ '1'. K. H ubo, p ue:::, un aprovechamien to d e l 

22t por ciento. 

3." Secáon. - ( 'on l i'U m illones de T . K. tuvo 14 1J.l Ofl .HIJll kiló rn e t.ros rc>C'o rr idos por 

los ej es d e los ca rros, lus q11e a6Í puJie ron desarrollar f¡[iiJ.+;¿7,20U T. K. El ap!'uvccha

mien~o f11é d e l ;¿:) por cien to. 

Estos núm eros pe rmi Len formarse 1111 prinre r ju icio ,.:obre las condiciones en c¡11 c se 

hace l:t C"?lot;te ion en las d ivc r"as secciones i presentan d e 11 11 m odo re lativo las ven tnj as 

que enc11 entm la prirnem seccion pa ra obte-ner resu lt.ados nras halagii C'Iros. 

Con viene tonr n.r estos n ú meros apli c~índo l os al rno ~im ien to en uno i ot.ro ~cntido i 

al peso muerto total i por 11nidad arrastrarlo por la - loc-onwtoras. 

J.a f:ieccion. -1!:1 t ráfico :;e distribuye en Gli.i) mi llunc~ de T. K. de ~ubida por üU.ü 

de baj,.. 

El kilome traj e de los <' lU T OS corresponde por mitad es en uno i otro sen t ido, d e modo 

que como tone Indas kilométricas de t ren ha habido en cada ~en tidv por lo~ carros 34 .145,700 
X 3.7 = 126.330,118. 

E l total de T . K. d e t ren <.lcsarrolladm; por carros i ca rga ha ~i do de 1 \.l3.1 millones 

de sub ida i lo/.IJ m illones d e bajada. Lo t¡ ll e s ig n ifica q11 e d e ~rrbida ha ha loido por (;(orr e

lada de carga un peso !,u tal arra:,lradu de :!,~!JI ) lunl'lad;l>-, i :),t ÜIJ de b;~jada. 
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Los lr<! t.l\.'>' d0 ¡;arga de e~ta Seccion recorrie ron en t otal , 1. 43B. i ü8 k ilómetros, corres 

pondicndo por tnilacl a cada sentido, i por lo tan t.o arrastró cad1\ locomotora, e n término 

medio, 26!) tonelath~ a la subicb i :W:G a In bajada. 

Para cfe¡;tuar este movimiento en buenas condicione~ hubo necesidad de ayudar a 

la traccion con m áquinas re rnolcarloras que recorrieron C(ll110 700,000 kiló metms. 

:J.a Secc·ivn.-EI trAfico fu(• de :22.~ millones de 'J'. K. en un sen tido i üi .:G millones 

en otro. 

Los ejes dc"arrollaron 1 :31.1JO:¿_.l:)(J kilómetros con un peso propio de :3.5 toneladas, 

lo que correspontle 1\ 22U.3 m illones de T. K. de t ren en cada sen tido. 

Hubo así 2;)1.:) millones de T. K. de tre n en u n sentido i 326.f) e n t>lt'o; dando un 

peso por tonelach de carga, en un caso, de 1 J ,:330 tontladas i en el otro de 3,3nO. 

Los t renes tle carg;~ recorrieron e n esta scccion 2./:J 1, ISO kilómetro:;, q ne di~tri bu i

d us en ú.mbos sentidos da un peso arrastrado de 18-! toneladas e n un ca so i 23!) en otro. 

Existe en esta seccion el remolcaj c con un recorrido de -!:':lO,OOO kilómetros por loco

motora . 

.3." Secr:ion.-En e~ta seccion hubo un t ráfico de -t5.7 millones tle 'f . K. en un sen

titlo i 1~4 . :1 en otro. 

Los ejes de los carros recorrieron J 38. i millones de ki lómeLros con un pel:iO medio 

de :3.fl Lonelad:.s, lo que da para cad<L sen tido nn movimiento de ~-i2.i millo ne¡; de 'l'. K. 

de tren por e l eq uipo. 

H ubo así 288A mi llones de T. K. de tr~n en un sentido i 367.0 en otro, COJTespon

diend ,¡, por lo tan to, un peso de 0,3 10 toneladas por una de carga en un caso i 2,951J en 

el otro. 

Los trenes rccorri cro:r 2.0LIO,Oo · kilómetros hab iendo arrastrado, por lo tan to, la lo

conrotom ;21)1) toneladas en un sentido i :3()7 en el otro. 

Con estos an tccedcn Les se forma el siguien te cwul ro del pc:;o q ue cone:;ponde por 

tonelada de carga en el a rrastre de la locomotora en cada scccion: 

(Núm. 1) 
!'ESO AHHASTH ADO POR TO:\'ELA DA DE CAHGA 

De norte a sur 

1.• :)ec¡;Íon . . . . . . . . . . . . . . . 2.8!)0 Tns. 

2.' Scccion .. . .. .. .. .. .. .. .. 1 1,:3:30 » 
iP Scccion... . . . . .. . .. . ; . 6.310 » 

D e su r a norte 

3. 100 Tns. 

3.3()0 » 
2.!Jf>O » 

ll:sLos nú mr ros, que no ha n de diferir mucho de los qne da rían ope raciones fnndadt~s 

en nnteccdentes mas pr0cisos que los qu e he podido tene r a b mano, formn.n una rela.

cion qnc ha de ser la misma que pncclc obtenerse por procedimien tos nlas exactos, rcla

cion que pcrtt 1i tc p rejuzgar de la infl uencia del p(:so muerto. por tonelada. de ca rg:t en e l 

costo • le Lra~porte. "" 

D e sur :t nor(t> sl' noL:t una homojenuidad en t:l peso por Lonelada de carga , i esto es 

nalnral, pon¡n u l'll L11da la línt•a hai 1111 fuurlc rn r>vimien Lo en ese sen t ido, que permi te 

cargar conven ÍPntP. nlenLt' el eq uipo, pPro au n a~í a part>ce un peso por tont' larla que no 

correo.l)()lldc a la carga mAxium que pttctle llevar. 
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La relacion de capacid<Hi n peso muerto en el equipo de lo fcrrocaniles el:lt{t en la 

de los números 1 i 0.833, de modo que para un com pleto a provechamiento J cl equipo 

deberia haber un peso de t.rcn p•>r tonelada de carga de l. '33 toneladas, lo qu e csttí mui 

léjos de obtenerse con la carga de sur a norte, que pcrmitiria ll egar a es te resultado; pero 

obran diversas circunstancias para qu e así no suceda. 

Primeramente existe una rcbnja del ~5 por ciento en la tam ¡mm los carros com

pletos que lleve n a rtículos vol uminosos como afrecho, ají, barriles vacío~. carbon vejetnl, 
lefu1. blancn., nueces, paja i pa~;to aprensado, tablas de álamo i otros, lo que reduce In capa

cidad efectiva del eq uipo. 
En segundo lugar debe estar el kilometraje desarrollado por el eq uipo ocupado por 

los e mpleados de los trenes, e l que es considerable, sobre todo pam el tren directo a Vic

toria, que lleva para e l obj eto dos carros de 16 toneladas cou un kilome traje de ej es que 
no baja de 5.200,UUO anuales, o sea un 1.6 por ciento del tota l. 

En tercer lugar ohmrá PI c¡ue no lleven lo carros la tara completa por d iversas ci r
cunstancias; i, por últi mo, el movimiento de equipo vacío que siempre existe por exijen

cias o por necesidades de l servicio. 

I V 

Conocida la rclacion de pc~o ú til 11. peso muerto arrastrado por las locomotoms es 

menester npreciar la infiuencia que las resistencias de las línea,.; t ienen en el movim iento 

de estos pesos. 
Esta npemcion. pam q ue sea concluyen Le, debe tomar e n cucnt;~ la intensidad local 

de la carga, porque la aplicacion de las resis tencias meJia!S de las secciones consiJeradas 

en conj unto para cada ¡;eccion e!S una operaeion que no obedece a un 8 i ~ten1a racional , 

porque J ,~ accion de la · rcsisLcncias depende del sentido i cantidad de t rMico en carl ;~ uno 

Je los trozos de la 1 inca. 
U n estudio detallado. cuauLo lo permite la importancia i cstcnsion de este trabajo, 

me llevn a fijar las sig uientes resis tencias, tornando c·n cucnLa la.-; g rndie nt.es j encmle,: , 

las curvas i In distribucion del tráfico: 

(Núm. t ) J.a Seccion 

• 'l'ráfico de Valpara.iso a la seccion . . . . . . . . . . . . . . . í:i,:Jl:! 

» de la seccion n. Valparaiso . . .. . . . . . . . . . 3,!/fJ 

Media... .... . . .. .. ... . .. ... .. .. ...... . .. . ü,33 

f3." Seccion 

.-.r'nl.fico de Santiago a la seccion.. . . . . . .. . . . . . . . . . 3,42 
) de la seccion ~\Santiago .. . . . . .. . . .. . . . . . :,,'JO 

Media -U< U 

3.• Seccion 
Tnífico de Talcahuano a la seccion . . . . . . . . . . . . . . 4,92 

~ Jc la seccion .a 'l'alca hua uv.. . . . . . . . . . . . . ;1,:38 

Media . .... . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1, 14 

kilóg. por tunl. 
)) )) 

)) )) 

)) 11 

» 
)) )¡ 

» » 
)) )) 

J¡ }) 
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Ln resi;;t;encia media en Luda la lfn ca es ele 4.ÜIJ kilógmmo;; por Lon cl;~da , 11111i aproxi· 

mndamente 1:\ qne corrr~'< ponrle al término medio de la 2." S eccion. 

Lt rcsi ~ teneia e n la 1." S eccion es un 3:¿%, ~u pcrior :t l:t rl e la :¿."; i la de la ;{.• un 

14 por cien to inferior. 

E sto:; re;;ulLarlos se obti ene n tomando e n cuenLa el p(~so i ;;cnLido de la carga i el do 

lo:s carros que la contienen. 

V 

T onlitndo en cucnL:t el re~o de la~ llleomoLuras de los LrO ll ('~ llli ,;Lns i de earga. cumo 

el de las rc molcadt>ras, se ti ene t' l s ignion l.e desarro ll o de T . K. de tren por ~eecion i para 

1:~ c:trga: 
( Nún1. 3) /. " Seccion 

1.-l;~G ,/\IR kiló•net ros, loe. Lren, 10 tone ladas.. . .. . ..... . 

77U.OUO » loe. rc molq., \JO tonelada:; . .... ... . 

()8.:.!!) 1,4 18 )) ej e;; ea1T11s, :~./ Lon el :\cla~ . ....... . . 

J 21.400.000 » t.on. cMga, 1 tonelada .. ... .. .. 

2.73 1 ,1?'0 kiló!ll eLros, lnc. tren , SU Lonelnda~ .. .... . ..... . 

-~:'iU,UOU )) loe. re molque, 80 toneladas ..... ... . 

13 l. IJ02,4:'i0 )) eje~-carros, 3.0 LotH: Iadas .. . .. . .. . .. . 

J J ü . .JOU,OOO )) ton. cargn, 1 tonelada .. ... .. . .... . . 

T."·· l rcn 

1 or ¡_:-¡; f>,Süu 

O!l.300,0UO 

2:'i'! . G/8,~:17 

1 2/A OU,OUO 

2 1 0.4ü-1.4U0 

3ü.UOIJ,UOU 

4•'k .GQ8,!'i /!) 

1 19.40U,000 

2.000,U\J8 kit\ lrneLms, In~:. tren , 80 tnnela das.... . .. ... ... 1 ljO.OUI,U.J.O 
:H,OUO » loe. re molq ue, ,:o Lonelad :u:~.. ....... 27:2,0UU 

1 :~ t' .f5 00,:3!):2 

1 70.UOU,IIf)U 

)) 

» 
cjp,;.carros, 3.5 tone ladas... . . . . . . . 4~f>. 3 1 1.:)7;¿ 

Lon. carg:t, 1 t.onel:tcla.. . . . . . . . . . . 1/ U.OUO.OUO 

De estos thtn~ se cl ednec el siguien te c u:tdro: 

Ejes de carru~ pur LrL'Il. . . . . . . . . . . . . . . .. 

T oneladas carga por k ilómct.ro Lr~: n .. ... . . . .. . 

T oneladas carga por kil('lln et.ro cjo .. ... .. .. . 

R E> Iacion d e kilómet ro' tren i rctnolq. por eicnt.o. 

Peso medio por Lrcn con loe. , t;uneladas ... . ... . 

Peso mcd in de tren por loC'Oillol.o r:t ...... ... . 

1 .. ~ s~ t:ciun 2. ·' Scccil ~ n J. ~ S c.: cci on 

.J.7 . ~ 

88.i 
1.87 
0:2. (¡ 

3~3 

.J.:3.7 
O. !J 1 

11).:-¡ 

!{0.') 

;¿¡H 

00.3 

8:1.0 

1.23 

1.7 

40 
..J () 1 

EsLos snn lns rcsult.aJu:s que se obt ienen para ~:aJa Seceiou, t.oma ndo lu:s d,lLos de la 
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e:stad ist.ir.a dada por e l Dcpart;~ me n tn de Tmceion i ;vraestranz¡t i l o.~ c¡tt c deberé a na.li

:mr pa ra obscn•¡u· al gttrt•)» fe nóme nos que se no~an. 

A pl icado~ est.os datos a los co~tos de materiales consu midos en la tra(;cion se ll rga a 
di ferencias sensible:;, como se ve por e l sign i~·nLe cuadro: 

(Núm.!)) 

Costo ele m a tcriales 
en la traccion rle Kilometra je Costo por 
los t renes ele c.Hga de lf,s trenes k . de tren 

J.• Seccion . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 

2.a Scccion.. . . . . . . . . . . . . ... . 

r;.• Seccion . ..... , . . . ........ . 

1 .2~:~,H ' 

l .:.l ll-i,8\J!) 

!)1 !J,2\JO 

I A30,7!), 

2.731,11 ~ 

2.00U,U!)~ 

:3 O. '6 

UAK 
U.·Hl 

1\l ulLiplicamlo e l peso medio d e lo" t renes por las re~ istencias medias se Lte ne: 

J.• S eceion . . .. ... .. . . . .. ............. . 6.33 x 383=2424.3!) K g mts. 

2." S eceion. . . . . . . . . . . . . . . . . . ... ... .. , 4.80 X 305 = ) 464.00 )) 

3." Seccion. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... . . . ·U-1 X -lOe = 16 !).12 '> 

S egun e~ to, e l millon de kilogni.metros d e t rabajo d e los t renes costaría por mate

riales cons umidos en la~ locomotoras: 

(Núm. O) 

l. a S eccion. . . ...... . ...... .. . . . . . 

2.~ S eccion. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 

:3.a Secciou . . .. . . ... . ...... , . . . . . . . . . . . . . . 

36.3 centavos 

32.0 

2i' .7 

)) 

» 

Esto equivale a un cous umo como de -1 kilógramos de carbon por cn.ballo-hora . 

E stas dife re ncias son debidas, s in duda, a las pérdid as que repre:'lrnLn. e l uso de las 

nt<í.c¡uinas re molcarl ora:s, cuyo trabajo no es bien aprovcehado, i a otras cau~as que cspon

dré mas Larde. 

Pe ro todavía es de o b 'lC I'I';u· ')ttC esLa dife rencia II<J es mayor por la c lase de m áqui

nas usadas e n las scccit•nc:::. 

En la pri nt cra se ha adoptado como lucomoLom de tren [;~máquina inglesa de d os 

ej e~ acoplados con tttt pe,.;o adher<'ntc de 21) u 30 tonehvhs, mié nt m s q ue en las segunrln. 

i tercera se hace tJso d e la loconwtom americana de t res ejes i'I.Copln.dos con un peso ad

herente d e ;¡o a :l..¡ t'•n elada;;. 

• L ts i ngl l•sas t ienen c i 1 i nd ro· d e 1 7 ~ ,, x ;¿.¡" a 1 ':" x ~(j'' i las americanas de 17'' x i4" 

a 1 · "~x :!.r' i todas son Limbntdas. a l U atmósfe ras; :;icndo; por esLa circunstancia, ya m·ts 

económica· las nuÍ<Jttinas de la primera scccion. 

Lo ;;on tod<ll'i<t nt as por la re laeicm de tmbajo que d eben dar con c ilind ros mas o 

ménos ~mej ;tnte;; i con p r)sos adheren tes distin Los. 

E l pode r de arra~tre de );t Jtt ác¡ni na de la:s scceioncs d e S an t iago ;d sur·es un 28% 

mayor, Í esl.e lrahajn, al tlli "mo titttiJt·e dc: C;tld <' ra, dcb~ ser dadc> <:on tt tla mayor aum ision 

del vapnr e n el c ilindro, lo ' 1"" vi•·ne a :u tntf' tllar la propon·iou de vn pcn· cons titn ido pvr 

uuiuad d e fu erm, i por lu ~an t.u, la de cumb;t~Liull'. 
34 JUN IO 



VI 

En 1 !JO l los f'crrocarri les d e l E::.t a do ga;.taron en la l''-plot ncion la su ma d e 1 7. 1 7 fJ,312 
pe ·os, di sLribuidos c1 1 esta. forma: 

(N.0 í) .·l<lminilllmcion. 

J E);plotncion . . . ...... . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . ...... .. . 
/ ." '-' . \ 1 ' . E l 'fi. eccwn .... l Ht 1 • < 1 cws.. .. .. ... . .. . .... . . . . . . . . .. . . . ... . . . . . 

~ :\lacstramm i T raccion ................ . .. .. . .... . . 

l E~pl otaC! i on ...... . . . . .... . .. . . .... . ......... ... ... . .... . 
~,. ü • \ ' .. El 'fi. ,;,. oCCCW?l . ... ·¡ 1a 1 '' 1 lC lOS . . ..... . .......................... .. ... . 

~ T rnccion i l\1 ac~t.ra nza .. . .... ....... . ............... . 

1 
E:;ploLacion ............ . .... ....... . ......... ..... .. . 

l • l' . \1 . . 1' ¡· ,. . • . oeCI'LUn .. .. ·l Ja 1 ~~ 1 IC IOS . . ..................•........ , ....... . . 

T race ion i :\1 acstranza ............... . ............. . 

TOTAL ...................... .... . . . .... . 

1. 18:2.0()7 
1.:w;¿,:-ou 

1.304,0 6 

0.1 UÜ, 1-17 !').553,!123 

l . liGO,~f>9 
l.OH,üU4 
0.321J,:313 :JA 34, 171) 

1·121-,D '2 
1.;):).).231 
2.1!) ,!J I4 4.8 3,127 

1 i.l if>,31 ;¿ 

Alg unos d e estos números d ifieren de los dados por l;\ estadística por razones que 

son uatumles. 

L 1. part ida « Esplotacion », por e jem plo, debe ser difcrcn t.c, porque en los document os 

ofic inles no se toll1an e n c uenta para la d istribucion de l o~> g:tstos por seccion, algunos 

que se narg an a l11llt scccion s iendo com unes ¡t dos o t res. Así pa~a con los g<\Stos en la 

estn.cion tic San tiago que son comunes :t la J.a i 2.a, eon los de la d e 'l';dca ,-q ue fo rman 

parte de l o~> di' la 1." i 0.". c te .. . 

La distribucion d e )l)s ga~tos en ll)-; servie io:- de carg a i pa~aj eros es fáci l hacerla 

pam e l D cpartan te nto T mccion i ~laestmnz:t, JHll't¡ue los c uadros pre ·en tat.los por s u 

d ireccion lo:; hacen a pa rc(:e r d iv iJitl o~: para el de la vía i edili cios no es ta n d ifíc il, Lo · 

mando en cuenta el kilometraj e de los Lrcnc~ i la lonji t utl d e In. vin; pero para el de 

esplotacion no hai una base cla ra i preci ~a como para l o~ otros d os. Los t.le ad ministra

cion no los Lo mad• en c uenta por ser ellu.; j..: ncralcs i aplicables tllnp[ricamcnte. 

l'am proceder estableceré las siguien tes bases: 

Gnslo.~ de es¡Jlolncion. -Un estudio jcncml de los presupucsLos me lleva a distri · 

buir!os en la prop11rcion d e 2:) % para el ser vicio de pasajero:; i de i fJ% para e l de ca rgn. 

Entónccs sc ri :t: 

Pasaj e ro:; .... ........ .. .... .... . . 

Cargt~ ......... . . .. ..... ....... . . . . . 

TOTALES . .. .... .. .... . 

1.• Secciu n 

$ 2!)3,0 1 i 

Bi9,050 

1.1 i~,UG7 

2.• , 'cocion 

$ 26i,3 1:) 

01,944 

1.060,250 

3.• ::;eccion 

S 282,245 
846,73i 

1. 128,98;¿ 

G<tslo de eon&el'vcwion <le la vía i edificios.- Parece fórm ula acep table distribuir 

los gastos d e e Le depar tame nto en p roporc ion al kilomctn~je ti c las toneladas de t ren en 

cada ser 1·ic io, corar pen,.:ando la in flu encia de la l'elu~.; idad J c los t renes de pas~~j eros con 

d i ve rsos fitcture,.,, como la conscr vaciou de edificio , andcnc~. etc., que es superior pa ra e l 

servieio de carga. 
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La rclacion d el kilomet raje <.lcsa rrollado por los tre nes d e pm;:~j e ros i carga es: de 1 

a ;¿~ en la primera seccion; d e 1 a 0(1 en la :scgu nd:~; i d e l a .J: en la ~ercera. 

La di:stribucion seria: 

Servicio 

l'asaj c ros ................ ...... .. .. 

Carga ...... ............... ... .... . 

1." ~t>cciou 

:· 360,77 1 
90 1,93t) 

1 '0TALES .... ........... 1.202, 70\J 

~ ... SPccion 

~ 202, 1 ao 
12,-! 74 

J.OH,no.t. 

;J.• :'eccio n 

S 311 ,U4t> 
1 ,:¿44,1 3 

Gastos de t1·accion i maestntnza.-Tomndos directamen te de las estarlístict\s, ~e 

t iene: 

Scr·vicios 1.• S~:cciorr 1.n :-\cccion :1.• Scccion 

Pa saje ros . ......................... ~ 9~f>,4ti.J: S l.l 45,f>U 1 $ 71:1, 155 

1 .479,1 59 Carga ........... ....... . . .. .. .. ... . 2.18 3,683 2.1 74,812 

'l'OTALF:~ . ......... .. . .. ;UU9,147 3.320,313 2.198,9 14 

VII 

Aplicada la d i:stribucion de los gastos a las unidades <.le tráfico en carla secCJon, se 

tiene: 

( Nú m. ) ).a SECC ION 7;37,1, millon e.~ de 1'. ](. 

Esplotacion . . .. .. .. .. .. . .. . .. .. . . . . . .. .. .. .. .. . .. .. .. . S 
Vi;t i Edificios . .... ................... ..... ........ .. .. 

'l'raccion i J\ln.es~mnza.. .. ...... ..... ... . . ..... .. 

T .. tal Por T . K . 

ti79,0 f> ü 

Vul ,93~ 
;¿.Hi3,683 

C ts. 0.69 
U.7 l 

171 

T oTAl... ...... .. .. .. . . .. .. .. .. ............ S 3,96-t,67 l Cts. 3.11 

2.~ SEccw:-. 1/!J . .J núllones de 1'. K 

Esplotacion .... .. .. .. ........ . .. . .. ... .. .. $ 80 1,944 Ct~. 0.67 

Vi a i Ed ific ios ............. .... ............. ........ . 8 12,474 0.68 

Traccion i Maest ranza . . . .. ........... ............. .. 2. 174,8 12 l.R2 

ToTAL ............ . ...... .................... $ 3.7 9,230 Cts. 3.1 7 

3.• S¡.;ccw~ 170.0 millo11es de '1'. K. 

Esplotae ion . . .. .. . .. . .. .. . .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . .. .. .. .. $ 

Vi a i Edi ficios ..... . ........................... . . . .... . 

T raccion i 1\laestranza ..... ............ . .... ....... . . 

846,737 Cts. 

1.244, 1 8:~ 
1.479,759 

O.!'il! 

0.73 

o. 7 

ToTAL ..... . ...... .. ................. ........ S. 3.570,fi79 CtlB. 2.10 

S e observ<l en este cuadro que los gas~o~ de e:sp lolaeion i conscrvaciun d e );; vi a 
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por T. K . son api'Oximadamente igna.le!:i en la!:i tres seccione;:, de modo fJ l.te e l promedio 

en toda la línea puc·de tomnr,..c co mo normal i jene ral, pC'ro que e l ga!iLo de Lraccion i 

mac!:itranzas ,·aria con~ide rable nwnLc, .,;if'ndo e l que cone~ponde a la 2." seccion el mas 

subido i el mas baj o e l de la 3.• EsLo e ra prC'sumiblc conociendo la i nfl uencia de las gra

die n tes i de l p C!<O m ue rto del eq uipo vacío. 

D e est·e 1nouo, puede fijarse e n ú.üU d s. e l gasto p or '1'. K. e n la e;:pl \ltacion i en 

0.7 1 cLs. el que con espondc a la conservacion d e la via i edificios, promeuios en toda la 

línea. 

La diferencia, pn e!', de costo de t rasporte d e la ca rga e n las difc rentes secc iones de 

los fc n ocani les provi ene p r incipalmente de las resistencias u c las líneas i de l mal apro

\' echa mi cnto del equi po. 

El gas Lo e n Lraccion i maestranza e· e i f:>;) por cie nto e n la 1 a !'eecion, el !) 7 por 

c iento e n la 2.", i e l ~ 1 por cie n to en la 3.', no contando lus gastos d-e ad rn inistracion. 

Con viene cs t,uuiar esLa c uesLion. 

VIII 

D e lo!:i c uadros formados para de terminar las T. K. de tre n se obtiene el peso dis

tribuido por T. K. de carga. 
(Kú m. ü) 

T. K. DE TREN 1'0 1{ T. K. DE CAHGA 

En locom olords En carros En car¡::a T o tal 

1.• S eccion 1.333 1.083 l.OOU 4.31 (j 

z.a Scccion. . . . ;¿. 1 3 1 3.8 37 1.000 6.968 
3."' S eccion. . . . ú.!I0-1- 2. ' f)!) 1.000 4. 7f>9 

Multipl icando e l peso de '1'. K de tre n por In. res i!:iLe ncia i por mil, se t.iene como 

trabajo corre¡;p•mdiente por '1'. K: 

l." Seccion .............. . (i.33 X 4,3 16 X 1,0(10=27,320 kgmt~. 

;¿,n. Scccion. . . .. . ........ . .u;o x H,OH x 1 ,uou= 33,·46-t » 
:3." ~üCCÍOII • ..•. . • •• , •• , • , , .t . l -l-x4,7f>!)x 1,00U=lü,402 

1 como co-Lo de materiales de Lraccion !'e Lcndria por '1'. K. (c uad ro núm . ü). 

(N úm. 1 O) 
1." ' cccion.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . <!7. :~20 x (J.3G3=0 !)(j cts. 

i." ~cccion .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3:3.-Hi-1 x U.3:¿U= l .li!l » 
3."S<'ccion .. . .. . .. .. ... ... . ......... 1!J.70:¿x 0.277 =0.i4)) 

De modo que los gastos p<!l' '1'. K. de c:arga pued en distribuirse co mo sig ue: 

(Núm. JI ) 
GASTOS DF. THACCI0:-1 l )IAESTHANZA POH T. K. 

E n materblcs d e lraccion F.o obra de mano 
-------- ------

]_" Secc ion ................ . . 

2." 8ccciun. . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . 

3.a :-:eccion . . . . . . . . . . . . . . ..... . .. . 

U.OG cLs. 

l .IW )> 

0.;)4 ) 

U. 7!) cts. 

O.-;-:¿ >> 

.o.:):) » 
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E sto llilce ve r r¡ue la tercera secciun t iene p:•m ('1 costo d e t raspor t,e una ventaja 

sobre las otras U<>s e n e l ramo de tmccinn i m:\c,Lntn)\a-;, no s<>lo por el tlll'twr gasLo rl c 

t rnccion :<ino tambi cn por la obra de ma no i por la lll l'j nr eon.;<· rv;wio ll dt: l <·•¡11i po. 

PuC"d en eom pararse c~t.o~ gast.os pnr 1111 idacl de t rMir.o 

( ~t'un. 1 ~ ) 

HEI'A HACION DE LOCOMOTORAS DE CAltnA 

1.' S cccion . . . . . . . ... .... . 

;¿_, S eccion ...... . ... . .... . 

3.' S ccciun ... . . . . . . . .... . . 

T . K. de locomotoras 

1 !i!l.l',/fl, üO 

:20-t.HJ-1,-IIJU 

l G0.2fJ'I,8-IO 

TOTALES . . . . . • . . . . . !) .t.üü!),1 00 

(Nütn. 13) 

HF:I'AHACION DE Ci\ HHOS 

1.' S ccci on ... . . ..... . .. . 

2' Scecion .. . . .. .. .. . .. . 

3.' Seccio n . . . ....... ... . 

T . K. de co rros 

2!)2 (i7tl,:¿;J ; 

4fi8.f>0 ',:)7:) 

4 'fi.311 ,072 

T OTALES . . . . . . • • l ' L OG . .t() '1 -+ 

( Nú m. 1-t) 

MO\' I~IlENT() DE CAHHOS 

1." :-;cccion .... . ... . . . .. ... . 

:¿_• Scecion ... . .. ... . .. . . . . 

3.a ~cccion . . .. . . . . . 

T . K. de carros 

252.07 ,237 
45'\})(1 ,fli fl 

4 :).311,:372 

(Núm. 15 ) 

MANEJO DE J.()C())lOTORAS 

1." Scecion . .. . . . . . . ...... . 

:.!'' S cccion . ... .... . . ..... . 

T. K . el ~ lucom.,toras 

l (jO.Si fi,HüU $ 
20-t.-J.ü-~,.1-00 

3.' Scccion . . . . . . . . . . . . . . . . lli0.2flf..,R-I () 

C..:OS'l O DE I.A RE.I 'A l< AC I O:"J 

$ 37 1 ,f..6-! 

2i;{,f>.t8 

1 ü 1 ,:¿¡ 1 

S Ofl,67 3 

Por 1,000 T. K. 

$ 2. 1 \) 

1.07 
1.0 1 

1.3 ' 

COSTO 1>1: I.A IU.1'AK ,\ C ION 

Total 

$ ~;¡ ,:)H 

:¿-;-o,02-l 

l Ui'">, i-!0 

l'ur 1,000 T . K. 

$ 1 .O:t 

o.uo 

0,6:) 

C.\ STO E:'\ M O \ IMJI·::'\ 10 

---------
Total 

$ fl 1 ,OU6 
-1 ,-,77 

i>,i:t l 

Por 1,000 T. K. 

s o. a o 
0. 1!) 

0.1 

<; \~TO f.:>: ' I.K\ 1<'10 

Total 

23+,077 

2lü,-l7P 
207.4 ¡¡ 

l'o r 1,000 T . 1-: 

s I.aH 
0.80 
"l .:l {i 
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Co n los re:-: u ltadm~ de estos cuadros i el pes•> de los trenes por '1'. 1< , de carga distri

bui dos en locomotoras, carros i carga, se forma c-1 siguiente: 

(1:'\úm. 1 ü) 

O t\ S'I'OS C LA SIFICA IJOS E~ THACCIO~ 1 MAESTHA~ZAS I'OH '1'. K. DI<: C A IWA 

:\latcriales i\J~ nejo ~1 ovimiento Reparacion 1\cpa rac•on 
.te t racc io n ele locomotoras de carros eh: locumol oras tlt: carros 
- ---- ----- ---- ---- -

1 .• S eccion . . 0. 90 cts. 0. 1 !l cts. ll.()l cts. 0.2U cts. u.~o cts. . 
2.a Rcccion . . 1.1 0 U.18 O.Oí:l 0.23 0.23 

3.• Seccion . . O.fl.t 0. 12 0.0;-¡ u.uo 0.00 

E l cst.udio ele es tos número lleva a conclu !> iones intere >\ntes. 

Tota lc; 

l. i 1 cts . 

l. 2 
0.,'6 

Primeramente lln lll1\ la atencion la a proximacion de los número:; de las 1.11 i 2.• sec

ciortcs i ~ 11 gmn di fc•rcncin. con los ele la a.· 
Rej istrada la mctnot·ia de la D irecciuu de 'l' raccion i Macstmnza ~e encuentra que 

esta diferencia ti ene a vcées su esplicacion . 
• Jinle¡·i(tles rle lt·accion. - E.;Lá esplicadn. por las resistencias uc h~s líneas i por el 

fuerte mov imiento de equipo vacío. 
M(t?Jejo de lcts locOitWl01'Ct.s. - Estas mi mas causas c>;pl ican la diferencia ele! 50 por 

ciento superior de los gastos en las seccione' del norte. 

1'nt nl~n clo la unicl,ld locomotora se t iene: 

(N úm. 1 i) 

c; ¡\ STO F.N 5 11 ~IA N FJO 

~ . de locom otores ----. -----
ele ca r¡:a i pa,ajero> T otal por locom. 

J.& Seccion ... . .. . . . . . . . . . 101 ~ • .. :\()0, 1 -l.t 

2.~ Scccion . . . . .. .... . . . o • !Hl :343,1 1 ;"¡ 

3."' S eccion .. . . .. . . . . . ~ . . . . . ;¿ :101 ' 1 !li' 

No hai diferencia en los ~alarios i sueldos. 

Movimúmlo dr rcu·,·os.- E,t,c ser:vicio comprende la lubrificacion. 

:l,:)l)l) 

:l ,i'¡(j 1 

:l,(ii' :! 

Tornado por T. K. de carga es mui inferior en la 3." Seccion, debido tanto a un 

regular aprovcchauticnto de eq uipo como a que en ella no obra, como en las demaR sec

cion e~. el polvo l evan~ado por el tren mismo i que rlepo,-itlwdose en l11s cajas graseras 

quita al lnbrifi can tc su virt.ud. Las conLinu as ll uvias dan e,;a ventaja. 

'rotna<io por T . '[(.de carros se igualan las secciones ~ur i dan un reRultado la mitad 

de lo que corresponde a la 1." Esta diferencia se esplica primemmcptc porque en esta 
seccion el eje lleva f>.f>i tonelada ... .;; media.· ele peso, miéut.ras que cu la segunda solo alcanza 

a 4.-1 1 i a -l. 13 en la tt!rcera; obran de--pues l<t$ fuertes sacudida~ tm ' \' en;alcs que sufre 
el equipo por la,; cu n •as <:strecha.;; del camino; i en tercer lugar la calidad del la,tre i la 

humedad del suelo. 
Hepctnw ion de locomotoras. - La dtfcrencia sensible que existe r ntrc las. secciones 

nor te i la 3.~ la csplira n los >:ignit>nt.es det.n.llcR: 
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OETAI.LI!.S S KCCJON I!S 

3.~ 

Locomo~oras reparnda~ . . . . . . . . 3k 21l 
>> recons~ru ida$. . . ... . .... . .. .. . . 

Calderos construidos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
}) 

}) 

)) 

}) 

reconst ruido!'.. . . . . . . . . . . . . . . . . .. 

re parados . . . . . . . . . . ....... . .... . 

cambiados por nuevos . ... ....... . 

» por usad os . . . . . . . . . .. 

Llant;\s cambiadas por nueva~. . . . . . . . . . 

» t orneadas. . . . . . . . . . . . . . . ..... . .. . 
}) retornendas . ... ... .. . 

2U 

:! 
:) 

!J I 
LGi'l 
:i2 1 

3 
20 

:.l 
2 

74 
7{) 

2Uf> 

7H 

246 

T énd er recon~truidos.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 

'l' u bos ca rn b i ad os.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Ejes i nu ~i iizados... .... . . . .. . . . . . . . . . . 

Bie las fJ uebradns o d ubladas . . . . . .. .. ... . 

C i 1 i ndros rctorneados, etc. . . . . . . . . . . . . . . . 

Manubrios rotos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 

» retorncados o cambiadl>~ .. . . . . . .. 

t; 173 ~g;¿;¡ 

20 
:~ 1 

'ZO 21 
1 2 

(j 

197 7 
1 

Con relacion al movimiento propio de las locom otoms el gasto de In 2.• i 3.• seccio 

nes es igual para las dos, por T. K . de locomotora, i la cl iferencia. q ue existe por T . K . de 

carga proviene d e que e n la. 2.a hai 2,1 :¡¡ tone lada;· de peso d e locomotorn. por cada tone

Inda de car¡:{a ntié nt m s qu e en la 3." sólo hai O.üU-l-. (C uad ro núm. \J ). 

E>~ justificada la relacion, por lo tanto, pero no pa ·a >\SÍ comparando estos 111'1meros 

con los que corre~ponden a la l .a S eccion. Pero hai q ue convenir en q ue muchas de las 

reparaciones d e las locomotom: no pueden hnecrse si no en las maest ranzas de la J.• Sec

cion, i así, en l:t 3-" S cccion 110 se construyen n i se cam bian caldero~, n i "e han recons

t ruido ténrlers n i rctorncado cili ndros. , 
Pe ro ta mbien hai por observar q ue la estructura de las líneas ~ ic n e f)lle intlni r en 

l0s gastos de conservacion de la~ locomotoras, i, por lo tan to, éste debe sc:r mayor en la 
1.• Seccion. 

Tomando el J ctalle el e las llan ta!! se tiene: 

(Núm. 18) 

Dotacion 
de locomotoras 

I.· S eccion .... .. .. .. . .. .... . l UI 
2.ll Seccion ..... .. .... . ...... !)9 

3.• Seccion .... ...... .. ..... 82 

Llantas cambiadas 
torneadas o returnearlas 

To1al pur locom. 

/11 i.6ñ 

3!'>5 3.5i 
41 2 4.0 1 

La opcmcion de cambiRr, tornear i retornear llan tas no tiene caractéres cspecinl eH i 

puede ser f'j ecntarln en cualquiera maf',<l.ranza. por ¡,. 'JIII' es presumible que l'sta d ifc · 



272 E:-IHIQlJE V EIIC:AHA MONTT 

renc in. d e ope raciones e fec tuadas por "'' cc ion incliq1~<' un lwd1o que oberl cr·o n. cnu,as na · 

Luraf ... s, cumo sun la~ dil't•rsas gradiente" i 1 : 11n·atum~ rJ, . las línt·as, !' 11 lo que tiene \'('n

tajas la segunda >o<•c,-.ion sobro las uLra;; ¡} .,,.., 

D e l I!XIinH'n j ene ral de c"Lo:< e uadros npnrer·e <¡lit' la,; ~ercioncs tk•l norLe e,.,Lá.n J'L'CI\I' · 

gadas en csLa parl,itht i que pm lo tan Lo dc hl' num cnlnrse la que> r·or n •spcHH.k• a la terce ra 

seccion. Seria prudencial fijar <·n 0 .2ü,IJ.!l:t i 11, 1 :~ el gasto en rcparacion de locomotoras 

pa ra la 'l'. K, en lm; l.a, 2.a i 3.a scc<'iones, rcspectinunentc. 

Re¡m;•(tcÍon de cw·;·os.-Los tmu;~jos hec:ho.; e n es Le se rvicio fueron: 

1. ·' Sc:ccion 2. • Seccion 3 .. Seccion 

Canos de~Lru idos o rlesnrmado$ ..... . ..... ..... ....... ...... .. 

I d. reaonstru idos . ............ ..... . ........... . ...... ... . .. .. 

L lan Las re torneadas . . .................. ..... . ..... . ............. . 

I d . cambiada, por nue,·a~ .. .. . .... ...... ............ . .. 

Ej es con ruedas (·ambiados.. ..... . . .. . . ...... .... .. ......... . 

Irl. queLrado:s i cortados ... .. ........ . .......... .. 

Ruedas quebradas ................... . .................. ...... .... . 

D escansos cambiados ...... . . . ...... . ........................... . 

11 
1 

7!Hi 

7ü 

703 
14 

1 

3&03 

---
;3() 32 

(j 1 . ()30 

3~ 12 
7:3-l 321 

10 1 

41 :) 1 2-102 

L:t gran econom ía que a pa rece en la 3.a seccion proviene de l menor número d e ejes 

cmn bi <1rlos. 

El costo de reparacion por t rabajo rlr pcnde <le varias c ircnn st;tnc ias, co rn o la carga 

media, e l kilomeLr;\je andado, el nso de los trenes d oble:s, b curvr\tun\ d e la línea; i por 

estas c ircunstr.ncias d ebe haber nn menor ga~to rclaLi \·o en la:!.~ Scccion. 

'l'omnndo en cuenta e l pe"o arra~trado, se ti ene: 

(Núm. l O) 

T. K . D F: THE:-1 DESAIU\0· 
Ll.r\ DAS I'Oit LOS 

CA IU toS 1 LA CAH(;A 

J.• 8eccion...... 3'111.1 mi llones 

!l. a )) 

)) (¡f>5.3. 

)) 

)) 

I.I.A:oi'I'AS XUEVAS 

O '1'01\:o<EA DAS 

T ul al Por milloucs 

~7 1 :!.:!!! 

o:)o 1.1 2 

6-12 0.\!7 

11110:\CES 

C1\ ~ l lll A DOS 

Te tal Po r millones 

3~1i:} lO lü 

4JH 7.18 
~.¡\);¿ 3.80 

L lama la atcncion aqu í, como al tratar de los gastos e n reparac ion de las locomoto

ras, el mcnOJ' desgaste c¡uc cx i~ te en las llantas d e las secciones s ur con re lac ion a las de 

lu t.a El dcsga.c¡te es aqní e l rluble, comu lo em trat1indo~c d e hts m edas d e las locomoto

ras, Jo que permi te c reer que éste es el re:,ultado uc la mayor carga de l equ ipo i de In 

curvatum ue las Hneas. 

Pe ro aq uí llama la atcncion tambien e l menor ca rn hio dl' descanso C<1njnnt:unenlc 

con e l me nor cambio de ejes. 

Con,·ic ne e~L11. bl ecer la rc lac ion Ol' r~ l.ol-' ca rnhios r on PI Lnitiro 
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( ~úm . 20) 

T. K. V E TREN I'Oit C AHOA EJES CA .M BIA DOS 
1 PF.SO I'HOP IO DE <'AHHOS 

T otal Pur millc•n 

l.' Seccion .. ....... . :3 0.1 mil lones 763 

73.J. 
;3:¿ 1 

2.0 1 

1.27 

0.40 

2." 
•). 
•J. 

)) 

)) 

fl 77.n » 
(ji¡f).3 )) 

Es curioso obser var la cie r ta escala converjen Le que se nota en e l nú 111ero d e ej es i 

bronces que se debe mudar por afio, i nsi se podría ciecir que~ ¡ en la :3.• S eccion i.7ü 

bronce~· concluyen un ej e , en la z.a lo hacen 5.5 i 5.0:) en la l .a Esta dife rencia no t iene 

otras esplicaciones que la ya mencionada de la introducciun de l polvo t• n la caj a g rasera, 

que dismin uye donde la lluvia es mas frecuente, i el peso medio cargado por ej e. 

Esta obser vacion es bueno tomarla en cuenta para aprecia r los sacrificios que pue

dan hacerse para mej orar e l lastre d e las lineas, sobre todo donde el t ráfico es in tenso, i 
las Cl\jas graseras, que tan mal se eneuentmn en los ferrocaniles del Estado 

IX 

De la esposicion hecha puede deducirse que la d ife rencia de COiitO de trasporte en 

las diversas secciones tle los ferrocarril es depende sobre todo de l ramo d e traccion i 

maestranzas, pues los gastos por esplotacion i conser vacion d e la vitt son muí n.proxima

dam <:n te iguales en las t res secciones por tone lada k i!oméLrica tl t! Lní fic·o. 

Las diferencias de Lní lico pu erlen esprcsnrse en el sig uiente cuadro d e las 

(N itm. 2 1) (HH•l ) 

CAHACT~: HfSTif'AS m ; L AS SJ.:CCI ONICS 

J.• Seccion ..... . ........ .. .. .. . . 

;¿." )) 

3." » .......... ..... .. ... . 
TOTAL . .... .. .. .... .... ... ........ . 

Resi!.tencia media 

ü.33 kgs. pur Ln. 

4. o }) }) 
4.1 4 )) » 
4.00 }) » 

l'eso medio lo ta) de los trenes 
P" r tonelada de carga 

4.:3 1 lj !,onc lmlas 
(i.!lti ' }) 

4.7 5 )) 

5.2 i(j )) 

1 el gasto por traccion i maestranza pnm In tonelada lci lornét?·ica de cct?ya: 

1.68 cts. en la 1." - l. 1 cts. en la 2 ." - 0.91 cLs. en la 3! 

1 el mismo gasto para la tonelada kilomét rica de t ren : 

0.3 9 cts. en la 1."-0.26(' cLs. en In 2 .• - 0.187 cts. en la 3.a 
35 J ll :-l tO 
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(Núm. 22) 

t:-<TEXS II)AO DE TRÁF ICO EN 190 1 

J.• Sec,;ion. - (304 kilómetros) 

TONELADAS 

Oe carga Oe carros 

N orte-Sur .. .... . . .. . .. . . . ... 2 19,700 415.~1)0 

Sur·NorLc ...... . . .. . ..... . . . 199,400 4 1 5,~50 

---
T OTALES . ... ... . . . .. . .. 4 1!> ,100 30,:>00 

2.& Seccion (427 kms.) 

N orte:< Sur..... . ... . . ... .. :)2,000 536,900 

:)36,()00 Sur n N orte...... . . . . . . . . . . 22i ,600 

T OTALES . . .. .. ...... . 270,600 1.073, 00 

fl.~ Seccion (759 kms.) 

Norte Su r ... . . .... .. .... .. . . 

Sur-Norte ... . ............. . 

TOT ALES .. . . . .. .. .•.. . 

60,200 

163, 00 

224,000 

3 19,700 

3 10,700 

639,-tOO 

( Núm. 23) 

Oe locomotoras 
-----

279,400 

279,400 

;)5- ,800 

29!),200 

2!)9,200 

59 .400 

100,600 

100 ,600 

201.200 

TONEI,A OAS m : PESO POR TO:-<BLA DA l>E CA IWA 

Norte a S ur ........ .. ............... .. ........... ..... . . 

Sur a Nor l!• .. . ... ..... . .. .. . .. .. . ..... . . .. . . . .. . ..... ... . 

(Núm. 24) 

1.·1 Seccion 

4.161 

4,fi84 

C:ASTOS POR T . K. DE CAIWA 

J.• Seccion · 

2. • Secciun 

17.077 

4,673 

T ot ales 

9 14,350 

894,050 

----
1.80 ,400 

888,100 

1.063,700 

1.951 ,800 

5 4,fl01) 

1.06-l,GOO 

1.064,600 

J.' Seccion 

7,981 

3,56!1 

Esr ortacion Via i edificios 

Empleados de traccion 
i reparacion 

Mat~rial d e tracdon de equ ipo Totales 

Norte a Sur....... .... ..... .. 0.69 

Sur a N orte... .. .. .. ...... ... 0.69 

P romedio... . .... .. ........ .. . 0.69 

0.69 

0.73 

0.71 

1.25 

0.62 

0.96 

0.69 

O.i5 

0.72 

3.32 

2.i 9 

3.08 
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92.• Seccion 

Nort.ca Sur ........... ... ... . 0.6 i 1.66 1. 94 2.0 1 5.28 
Su r a Norte ... . .... .......... 0.6i 0.46 0.9 1 0.55 2.:)!) 

Promedio ..... .. ......... .... . 0.6 i 0.68 1.10 O.i2 3.17 

:1.~ ~eccion 

Norte a S ur .... . .......... .. 0.50 1.22 0.80 ().!') 1 3.03 
Sur a Norte .. .. 0.50 O.G I ú,36 0.23 1.60 
Promedio ... .. ... ..... ...... . 0.50 l).í3 0.54 0.3fl ;¿, 12 

En este cuadro se d istr ibuyen los gastos por '1'. K. tomando en cuenta las resisten 

cías medias i la influencia de l ec¡uipo vacío, pero en b práctica no habría para qué con · 

siderar este último porque los gastos hechos e n sn t rasport e de beu cargarse a In carg•1 
en uno i otro sentido. 

E~ tos son, en definitiva, los costos ele trasporte de la cargn en las t res secciones en 

que se di viden los F erTOCI\ ITiles del Estado, no toma ndo en c uenta los gas tos de 1\dminis· 
tracion, que son Cüm nnes a las t re:. 

1!:1 reducido valor de trasporte en h1 3.• Seccion es el resultado de las suaves gra

dientes i de l aprovechamiento rel11t ivo del equipo, ci rcunstancias qne lll colocan en mej or 

situ~ci on de esplotacion, por la primera causal tratándose de la 1.• Seccion i por In se
gunda si se compara con la seccion central. 

El costo de tm~porte en re lacion con el de la 3.• Scccion, es un 4f>9b mas caro en la 

primera i un 49 ojo en la segunda. 

Estos resul tados se prestan a importan te:; observac:ioues sobre la esplotacion de los 

ferrocarril es del Estado i a medidas que deben tomarse para reducir los costos de tm::~ · 

porte, sobre todo en h s secciones norte. 

Estos mismos, unidos a. la gran in tensidad de trá fi co de las secciones J.a i ~.•. obli·

gnn a estudiar concienzudamente los nuevos ferroc11.rri les a la costa e n la zona cent ral i 

de los que revisten mayor import;1ncia, los que pueden llamarse propios de la ;¿,• Seccion : 
Santiago i Hospitr.l a San Antonio, Aleones a Pichilemu, i C uricó i Talca a Cons titu

cion, por wpuesto que con sus arreglos defi ni tivos de pue rto~. 

En la esplotacion se impone la reduccion de pe~o muerto de eq uipo, que constituye, 

por el enorme que hoi tiene, una gabela i mpuesta al pa is sin beneficio para entidad al 
guna. 

Adoptando el equipo moderno de acero, qu e red uciría a Ir. mitad el peso de carro 
arrastrado, se llegaría <L una economía cons ide rable, <lil e reduciría seguramente en el 40% 

los gastos a e trae~ ion i maestranzas, en 30 % los de conse.rvacion de la. vi a i.en 1 O ojo los de 

esplotacion ; i así se tcudria como costos probables de traccion: 
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E;plotacion \ "ia i edtf. Mal. <le t rae. Em plea•los id . T otales Costo actual D tferencia 

---- ·---- ---------
1." Seccion .. . ... 0.(52 0.:)0 U.:) 0.43 2. 13 3.08 0.01) 

2.• ~cccion . . .... O. ()0 0.4 IJ.(J(j 0.43 2. 17 3. 17 1.00 

3.• Seccion ...... 0.4!) 1)_;) l o.:~ 3 0.:! 1 1.!)0 2.12 0.62 

Aplicadas estas d iferencias a l !JOI se tendri<t: 

1_n Reccion.. . . . . . .. . . . . . . U.05 r t. en H 7.4 tni llones de T. K .= $ 1.2 10,300 

2." Scccion. ..... .. . . . . . . . . . 1.00 
3.• Seccion ......... .. . . . . . . O.H2 

'l'OTAI.. . .•... .. • .. . 

11 0.4 

170.0 

)) 

)) 

)) id. 

)) id. 

1.11 9,400 

1.05-l,OOU 

$ 3.3 3,700 

S u m a bncna cantirh d rlc cconomias la red nccion del peso m ucrto del ec¡ uipo, lo q ue 

es racional. 

X 

Para dnr un cani.ctcr prú.ctico a esta conferencia voi a aplicar estos resul tados al 

caso concre to, que cono%CO mejor de los q ue se pregen tan en Chile, de mejoramien to de la 
viabilidad: la distraceion de la ru ta «Valparaiso» de 27 0,000 toneladas uc carga burda 

que pueden busc•tr la ru ta «S,tn Antonio» con evidente vcn taj :t .P:tra lo· p rod uctores i 
con!'umidores de la zona central. 

Torno como cent ros de atmccion a· ant ia.go i ll o-;pi ~al , ananq ttcs de lo;, ramales que 

u niéndo~e en Talag:mt.c, deben llegar a San Antonio . 

. an tiayo.- Qucd:\ a L 4 kiló metros de b\ E~Lacion del Baron i a 113 de S:ln An to· 
nio, S('gun el cuad ro de la D ireccion de Obms Pt.'tb!icas publicarlo Cll 1 ooa. 

Las C;tracterístieas de cst.as lí ncr.s son : 

Detalles 

Alturas por sa lvar : 

Subida . .. . . . . . 
Bajada ..... . .. . 

Resistencia media: 

Subida . . . ... . . 

Bajada . .. .. . . . 

Ruta \'a lparai~o 

940 metros 
42 1 )) 

.:3 k ilógramos 

3.9\J )) 

Ruta San Anton io 

6 10 metros 
90 )) 

9.12 ki lógnlmo9 
2.0 1 » 

A Santiago llewm de Val paraiso para el consumo pm pio de In capital i s us alrcdedo· 
res, como mínimu m: 
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Carbon de piedra: 

Para los ferrocarriles del Est'ldo ..... .. .......... .... .... . 5fl,OOO tonelada~ 

Id. la Compañía de Gas (aprox.) ...... .. ...... . .. .. ..... .. 3\000 )) 

id. la Traccion Eléctrica ................ .. ... . . ... . .... . .. .. . 1\000 )) 

id. particulares (aprox.) ......... .. ...... . .................. . I O,IJOO }) 

.Alqttit?·an, aceite, bre(t, p apel esl'raza, sal, azufre, 
cemento, fi erro, made1·as, botellas, maquinct?'ÍI.t 
ug1·wolrL, sacos, abonos, p ipas i cajones vacíos ..... . 35,00U 

ToTAL........ . . . . . . . . . . . . . .. .. .. .. . . .. .. . 150,000 toneladas 

De Sant.iago ~al en para Val¡.H\miso, busc;mdu la espurtaciun i sub re t.u<io la pro vi· 

sion de las provincias del nort.e: 

Ce1·veza, ha1·ina, vinos, CiW1'08, f ruto,s, galletas, jubvn 
i velas, afrecho, pnsto .... ............. . ................ . 30,000 tonelada 

ToTAL ... .. ... . .•. . ..... .. • ....•. . ...... • .. .. • .. 30,000 » 

El kilomet.raj e desarrollado po i' cst.a carga es: 

Subidn ..... .. ....... . .. . . .. ........... . ............ . 

Bajatln ............ . .. ... .. ... .... .... . ... ....... . ... . 

] ;)O,UUO X 18-1 = 27,G00,001) 

3o,oou x 1!:)4 = 5.fl:¿o,ooo 

ToTAL . ... . .. . .... . ...... . . . 33. 120,000 

Turnando lo~ pre0ios de t rasporte del cuatlro núme ro 2-l , se t.ie ne que ha costnrlo a la 

Empr~!<a su trasporte: 

l'or 2i.6UO,UOU T. K subida a$ 3.32 .. .. .... .............. .. $ (i j 6,3~0 

» 5.!)20,000 id. baj ada a 2.7U...... .. .. .. . . . . 1 f>4,008 

·- -·· -
T QTAI •. . .... ...... . . . . ..... . ... .. .. . $ I.OiU,32 

H o8pital.- Dista 23 1 kilómetros de Val pamiso i 103 de San Ant.on io, seg un el mis

mo cuadro de la Direccion de Obras Públicas. 

Las características de estas líneas son: 

Alturas por salvar: 

Detalles Ruta Valpa raiso Ruta San Antonio 

Subida... . . . . . . . . . . . .. .. . . . . 0()(:) me!. ros .¡ ' 4 tnet.ros 

Baj ada.... ...... . . . . . . . . . . . .. . ¡,q.¡ » 1 U(J )) 
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Resist encia media: 

S b' 1 f (.& ~ecci on ... .. . .. . 
' u IC a t ;¿,a • eccion .... . .. .. . 

1 1 • . o 

B ·. d · 1 . • eccwn ... . . . . . 
ll.J •I ,t \ JI\ • 

\ '.... CCCIOil ..• • ...• 

c.J ' kilógmnl•ls 
3.02 )) 

;¡ !)!¡ 
3. 17 

)) 

7.'l :l kilógramo~ 

)) 

A Hospital lleg1t o p:-~«a, pam se r re partida al sur, I,L s igu iente ca rga, qu e podri •t 

venir ventajosamente por Sa n An tonio: 

('¡.\l·bon para los ferrocarri les ri el E t.ado . .... . . . 1 :">,UOO tone ladas 

Varias mcrcaclcria" . ... . ... . ...... . ... .. . . . .. . !'l ,UIJIJ ) 

T oT.\t. .... .. .... .................... ...... . : .. .. :.W,OOO tone ladas 

• 
l•~n l lospital se desviará parf\ San Antoni o In produccion agrícola qne 

hni va. a Vnlpami so p.tm la esportacion o cabotaje cons istente c 11 

cebCt<la, t?·igo. ltn?·inn, nni 111.ales, ¡,·ejolt•.o, quillai, l'inos, ?111 '' · 

ce.o. pctzx'"-~. gn?·bu?l zos, miel. maíz, se1nilln.~. af¡·ecfw , cte., e· •ll 
llll total que no b<~janl di' ........ .. ..................... .. .. . .. . 70 .000 tOJl('lada~ 

El k ilometm,ie desarrollado hoi d ia por e~>ta carga e~: 

1.• S cccion: 

2.• Seccion: 

Subirla ...... . ........ .. .. . 00 00 20.000 x i tí ~ = :.3.6H0,000 

B~j::"rLL. .. . ......... 00 ....... . 

Subid, ............ ...... .. .. .. 

Bajarl:o . . 00 .. . . 00 .. .... . 00 . .. . . 

'L'OT A 1. ... .... .... ... . . 

70,1100 X 18-! = 12. 0,1)00 

:20,1JOO x 47 = ü-tu,ouo 
70,000 x -! i ,;, J.2!J0,00U 

20 7!JO,UOO 

Ln Emprei'a ha gastado en c,te traspor ~e: 

Por 3.6 ·o,t¡OO '1'. K 

» 12. 0 ,000 
) !HO,UIJU 
) 3.290,000 

a :{.32 ct!' ... .. .. .. 

2 .79 

5.28 
2.5!) 

$ 

$ 

12:l, l 76 
3f>!),3:)2 

49,632 

%,2 12 

- ---
616,372 

1 

El t rasporte a o ue V;dpamisu lle las :lio,O•JU Lone lada que considero pueden buscar 

e l puerto de San Antonio, .por la economía. d e los fl etes, cuesta e n 1 UO 1 a la Empresa de 

IM Ferrocarrile!' de l E~t1tdo i pilm el estudio compamtivo, 1,, s nmn de $ 1. 6f~Fi , /ll 0 . 
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:\1 

Para apreciar lo que costaría al E~tado e l t rasporte de esta carga a o de San An tonio 
e:s menester estud iar previamente las condiciones en qu e queJaría el tranco i las resi~ 

tenc ias de las línea s. 

l'rimcrament<: debe considera rse que hai l 7U,UUU tone ladas de subida por 100.000 
de b:~jada, lo que coloca la esplotacion en situacion di versa de las dos ,;ccciones de los fe

rrocarril es en actual esplotacion. 
S e ha vi:;to que en el moYi miento de subida de la La seccion hai un peso en cargn. i 

carros de 2.9 toneladas por t onelada de ca rga, p roporcion que pu ede toma rse para la de 

sub)da de la nue va ruta (Cuadro número 1.) 

J.!) X 1 70,000 + 1 00,000 -----;-'-,..,.--,:--;:--.;..._- = 4.23 
] uu,ouo 

Eu ~egu idn , hai que observa r la di~tribucion distin ta de l movimiento que correspon· 

de a ~an tiago del que corre;:;pondc a Hospi tal, p ues en el prime ro hai 1 :)0,0UU tonclacias 

de subida por 31J,UOO de bajadn i e n el segu ndo 20,UOU J e su bida por /fJ,OUO dé bajad:.. 

Esto r¡nierc decir simpleme nte que el eq uipo debe corre r vacío de Santiago ni sur a 

buscar la carg; ~ de b<~jnda, lo mismo que sucede hoi; por lo que no hai para qué con icie 

rar esta e uestion, o cua ndo mas en los .t 7 kilómetros de Santiago a Hospi tal, que son casi 

todos de bajada. 

Con estos a nt ecedent-es puede en t rarse cntónce~ al estudio de l costo de t rasporte. 

Esplotacion.-Se conserva el precio de 0.6i centavos que corresponci e a la T . K. de 

la 2.a seccion. (Cuadro número 8.) 

V ia i ed~ficio,~.- Por la. estruct ura d e In. línea la red :::lan Antonio queda en mejores 

condiciones que la 1.• seccion e igual a la:¿.>; pero por el a provechamiento tlel equipo, o 

sea por e l peso muerto anastmrlo por tonel:ula d e cn.rg:t, que tan to influye en esta partÍ · 

da, queda ii!fe rior a la 1.•, pero su pcrior a la :¿_a No seria cxaj crado fijar en IJ. 61J centavos 

por '1'. K. para este servicio. (Cuadro número~-! ) . 

MATJ;;HL:\LER m: THACC IUN 

1 ) L ínea de Santia.go t~ Ltn A ntonio 

Snbirla. - La resistencia de tn1ccion es un 9 por c ien to superior a la de la Hnen. de 

Valpara iso; pe r0 por T . K. cie carga hai ig ua l peso de carg11. i carros, i , sin durla, algo 

menor: en peso de locomotoras, lo q ue viene a deja r los ga~tos de tracciun en mejores 

condiciones. Por esto fijaré en 1.20 centavos el gasto en materia les de tmcciorr para 

la subida de Sa.n Arr tonio f\ Sa ntiago. 

Bc~jndc~. - La resistencia de t raecion es 2.0 L kilógramos por tone lada, la mitad de la 

r¡ue corresponde en el mismo sentido a la línea de ~antiago a ValpRrai~o. Pero como en 
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é.;ta hai :3. 1 ~oueladas de peso de carros i carga por ~onelada de esLa últ,ima mién~rus c¡ uc 

en la de s,~n~iago a San Antonio hai 4.23, reduciré la proporciona 60 %. El costo de ba

jada por maieriules de ~raer-ion seria ent;ónces en esta lí nea 0.62 x 0.60=0.37 centavos. 

(Cuadros números 1 i 24). 

2) [ ,ine(L de Hosp ital a San A ntonio 

Subida.-Las ~U,O JU tonelada~ serán llevadas a carga comple ta, por lo que hai que 

suponer 2.0 toneladas de peso por tone!.ada de carga. 

Lfl resis tencifl es 7.23, un 13,7% inferior a la de In línea de Vnlparaiso a Sant iago, 

i como la locomot,om es mejor aprovechada puede su birsc a 20% esta propor~i on. 

O.tsto en mat,erial es de Lraccion 1.25 x 0.80= 1.00 
Buj(td(L. - La resi5tencia es 2.42, con un peso arm-;trado de 4.23 tonelada~ por una 

de carga. 

Relacionados csLos d;ltos con e l movi mien t,o de bajada de la 1.~ Scccion se tiene que 

el g01sto por m>1teriales de traccion para la T. K. es 26 % mas bajo: 0.02 x 074 = 0.46 . 

Por el me.ior aprovecha.mientJ del er¡uipo i las líneas. mas recLas puede estima rse el 

costo por esta part ida cuLrc los ma~ bajos i los mas altos de las dos secciones, por lo que 

lo fijo en 0.130. 

Con esLos daLo~ se fij a e l g;~sLo pl•r Lonc lada kiloméLrica en la red ~an Antonio. 

Deta lles Esplot. Via i E<l . M , t raccion Empleados T otal 

~au tiago n. San Antonio ... ... O.fi7 O Ji O 0.37 0.60 2.!¿4 

San An lionio a SanLiago ... . .. 0.07 0.60 1 20 U.t'iO 3.07 
H ospiLa l a San An Lonio ..... 0.67 U.()IJ o 46 0.130 2.33 
S:tn Antonio a Ho~pital .. .. o 67 1!.60 1.00 U.60 2.'!7 

X lT 

Teniendo fijado el co~tn ki loméLrico se pued e formar el costo de Lmsporte de las 
2.70,000 tone ladas de la red de San Antonio. 

KI LOMF.TIIA.JI:: m; L A CAI:tl:A 

1 f:>U,OUU x 11 3 rle :-:an A nLun io a San Liago .... .... . 

2U,000 >< 1 U3 » i> » ll o~ pi t1tl . ......... . . 

:lU,OOIJ x 1 13 )) Santiagn )) San An ton io ... .. . . . . 

70,000 x 10:1 ». llospitnl )) » ... . .... . .. . 

T o TAL . ... . •... ..• ............ . .. 

l 6.\J51J,IIOU 

2 OGO,OOfJ 
a.:1nu,I)IJO 

7.210,000 

:¿!) 2 10,000 
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La misma cHrga recorre 53.9 10,000 kilómetros por la ruta Valpa raiso. 

El gasto total do tra~porte por b\ nueva red seria: 

Por 16.95U,UOO T. K. a 3.07 . . . . . .... . . . . . ........ . 

» 2. 060,000 )) )) 2.8i .... . .... .. . ..... . .... . . 
» 3.390,000 )) )) 2.24 ..... .. . .. . .. . . ....... . . 

)) i.210,000 )) » 2.33 .... .. .. ... ... .. . .... .. . 

$ :·¡;¿0,3ü5 

59,122 

i5,!J36 

167,993 

T OTAL..... .... .... . ... . . .. . . . . . . . . $ 23,-t-1 6 

Difere ncia con el gas to por la línea cent ral . . . . . . . . . . . $ 863,284 
Gastos por la línea centra l. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.6 6,71)0 

Co~ t.o de tra~portc de la tonelada de carg a entre las provin

cias de Santiago i O'H iggins i e l puerto de Valpa ra iso, 
s ig uiendo la linea central.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ G.25 

Costo rl e trasporte ~;acando la carga a San An tonio... . . . . . 3.0fi 

D iferencia a fiwor tle San Antonio.... . . . . . . . . . . .. . . .. . . . $ 3.:W 

Cu ·to de trasporte de la 1'. K . por la 1 Í11ca central de :-:an-

t iago i Hospi tal a Valparniso. sin contar los gastos tic 

administracion . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . <' 3. 13 
Cu,;to rl c la llli!lnm unidad por los r·amalcs a ht costa, id. id. ~.H~ 

Di fcrcncia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . <' 0.3 1 ( 1) 

o sea el 1 O por ciento 

Como se ve, <l;ts a preeiaciones a q ue llego en el costo de t rasporte de la carga por la 

actua l línea a Val pamiso i las IIIICVas vias a San Antonio no dan nnagran diferenciR. por 

unidad de trayecto; la ventaja estÁ. sobre todo en el menor recor r ido. 

Ye ndo la carga a Valpara iso t ie ne un reconido medio de 200 kilómetros, mién tras 

que a San Antonio es solo de IU0; esta dife rencia i el 10 por ciento de menor costo por 

unida<"! de trayecto sou las Cl\usns de esa economía, $ 63,000, e n el tras porte de 270,000 

tone Inda!;. 

XIU 

Q ¡¡e.[;\ c\'ld enciaci.t la ventaja que e l pue rt.o i los fcrrocani l e~ ;\ S .u1 Ant.onio prc 

sentnn solo por la economía que la Empresa de los F errocarriles del Ji};t.adu obtendri ;\ por 

el trá.ti.co de ca rga de mucho peso i poco valor, que viaja pagando un tlete a pum pérdi-

( 1) Est.a d•ft' rc ncia d•s mi11u.' e l" '"a"do Cll r ue11ta el eq uil'o vac1o. 
11 Jll ~J() 
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dn. a. tmves de la cuesta del Tabon i d e una línea sinuosa, cara como t raccion i como con

servacion de la via i del equi po. ~El carbon no paga ni los mn.teriales que se consun1en 

en su trasporte). 

Se seüala este caso como uno de los mas claros que existen hoi dia en el pai ~, para 

apreciar las grandes ve ntajas que hai en pensar ~ériamentc en abri r estas nueva~ vias d e 

comunicacion, que reducen tan conside rabl emente e l precio de los materiales de con· 

sumo, tanto para que el que los intem a como para el que los espor ta, i no hn.i consid em· 

cion posible que hacer valer pam suje tar la pronta ej ecucion de estas obras. 

Los intereses t·a.dicados pueden reclamar cuanto quieran por su prescripciou hi stó
rica, pe rc t ratándose del prog reso no hai prescripcion va.ledera: las buenas idea~. aquellas 

q ue t ienen su rnzon de ser en la n~tumlem misma i en el princ ipio fundamen tal de la 

industria, «prod ucir el mayor beneficio con el menor sacrificio», son ideas que tienen que 

abrirse campo i que a t fi n triunfan aunque se pongan diques a su coni~nte. 

H oi por hoi, no hai mas dique que la ig norancia en que puede vivir la opinion sobre 

la ::on veni encÍ;t ,nacional de estas obras, por lo que, pa ra. hacerlas viable, solo falta ilus· 

trar a quienes están llamados a espandir estas demostraciones prácticas de la importan

cia. que existe en formar un program<t de obras públicas en materia de trasportes que se 
base en el hecho primordial de C)llC nuestra convenieneia está, ante todo, en sacar al mar 

nuestro!> productos en e l menor costo de tmsport,e posible. 

Considerar, para. retrasar la re~\.li zac ion de este programa, la baja qu e puede tene r el 

valor artificial del suelo en las actua les <tglomeraciones de poblacion i con el lo e l arriendo 

o renta de los edificios, es tomar como factor d e riq ueza lo q ue no produce i lo que, léjos 

de eso, como sang uijuela, chupa lo que el tra.baj ador produce. Error económico como 

cua iC)uiera otro. 

XIV 

I si es tas obser vaciones e ideas, como semillas~ fuemn buena simiente, como no lo 

dudo. bue:,o es que coricluya con alg uno>; agregados q ue completan e l cuad ro. 

l>e In Ol'sv i;\cion cie la Lra.yect.orin de e,¡tas 270,000 tone ladas no solo va n. gar¡n.r e l 

pais los 63.000 pesos que de,ia fle ga;;t.ar la Empresa de los fe rrocaniles del Estado, sino 

qu e la industria sacarA buen provecho. 

El carbon de piedm pngn. de Valparniso a San tia~o S :?.80 por tonelada. En pru.por

cion pngaria $ 1. 72 desde San Antonio: una economía de$ 1.08 por tone lada. 

Para la industria, esa economía de flete seria de$ 64,000 anual el:i, de lo q ue 3i mil 

800 pcs<fs corresponderían n .]a Con'lpafí ía. d e consumidores de gas de Santiago. 

Los d emas artículos de importacion, como los de esportacion i cabotaj e, con e l menor 

recorrido a l mar, dejariÍ.n oLra gran economía a los ind ustriales. 

Las i5,01JO toneladas que ~e desviaráu en Hospi tal recorren hoi 231 k ilómetros para 

llegM al mar, i por la nueva ruta solo 103: dife rencia 1;¿9 kilómetros. 

Considerada esta ca.rga de 3.a clase tendrá una economía de $ 4.00 por tonelada, di 

fe renciu de$ 7.5U a S 3.50 q ue paga .por 231 i 103 kilómetros, o sea$ 300,000 anuales 

para las ifi,OOO. 
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La:; G\000 tonclad,~s r¡ne e supone se clc~ v iarán d e Santiago, :;in con tar el carbon , 

economi zarán 7 1 kiló·netros <.l e tn•yecto con S 2.3U de AcLe, o sea en todo 140,500 pesos· 

Total para la industria: S :)1.+,300 por economía en flct.c~ por ferrocarril. 

I todavía, >i haciendo honor a lo c¡í,lculos de l señor Krau ~. nn buen arreglo de l 

puer to ele San An ton io, que e~ altamente mas fácil que e n Valparai;;o, acompa iiara a est~ 

prognuna, se temlria un a economía de$ :3.00 por toncbht e n los gastos d e embarr¡ue 1 

dese m ban1ue, fl e tes marítimos, etc., o sea S 10,000 m a~ que ag regar al prl>grama de eco

nomías qu e pa ra el pai,¡ rcprc~cut:l el c"t:lblecimiento d efinit ivo d el pue rto i ele los fe rro

carriles a San Antonio. 

'l'otal: S (53,000 por economía e n trasporte ferrovia.rio: 

!) 1.+,300 por economía en fletes de particu la re:s; 

810,000 por economía en embarr1uc i d esembarque; 

S 2.187.300 e n todo, de economías anuales para obras que lujosamente pue· 

den cjccut.arse con 1 a~ mil lones. 

:Un 1 ú por ciento al aii o! 

Son tlstos result.ados los que me han llevarlo a proponer como programa ele modifi · 

cacion al proycdo Kraus, p<\nt mejoramien to d el puerto de Valparaiso, el tra~portc de la 

d!Í.r:scna d C> I Baron a San Ant onio. 

1 por esto he sostenido i sostengo que e l proyecto Kraus adolece de defectos su¡;. 

tancial e:::, por e l desconocimie nto d e bt con for macion jcogntfica, d e la.s cuestiones fe rro

viarias i el e las necesidades del pais. 

Se conoce que el scií or K mus ha formad o su proyecto in~ pirado en la atmósfera q ue 

respiró en . Val pamiso, la que está empapad:\ en _la ide<~ de que el monopolio d e r:lmbar

quc, conjun tamente con la cont ribucion de 1.37i,31JO pesos impu esta al pais i a la zona 

central pttra pasar s u:< cons umos i productos a l tnwes d el Tabon, no pP.sa sobre el país 

¡ll'oducto1· como un:t lápida, la q ue ha de lev>tn tar pam s u progreso. 

Próxi ma la é poca en que la d ccis ion parlamentaria ha de ,·enir a proutw ciar el de

sirlcrnlt~Jn sobre esta cuestion, que ~e •tu iere h:lcer pasar s in estudio, por'luc se le teme 

a ~1. es hora ya d e que se levautc la vol. i ,;c hable claro. 

T orl <\s las con,·cnicnci<lS nac ionales piden un est udio, previo de la cuestion , por lo que 

depo<;ito en P.l I nstituto de 1 nje nic ros de C hi le el caud,\1 con que pued o contribuir a con · 

tener la ola d e desmoral i:mcion q ue en este proyecto se q u iere cuhrir con la ropa del pro

g reso. 

E~B I4UE VERGAHA M ONTT 










