
LOS FERROCARRILES DEL ESTADO EN 1899 

(Conferencia dada pvr el seiwr Enrique Vcrgara Moutt en las primcm~ SCMionc~ de J nnio del Instituto 
de Injenieros de Chile). 

Con la vénia del señor Presidente i en conformidad a lo que anuncié en la sesion 
pasada, voi a ocuparme ele esta importante Empresa del Estado, dando a conoce¡· los re­
sult-ados de investigacion de carácter jeneral que he hecho relativa a la marcha de ella 
en el periodo de 1 92 a 1899. 

Como lo espresé, el tema será tratado en los siguicntos capítulos: 
1.• Objetivo de la conferencia; 
2.• Sistema de investigacion i estudio: la estadística gráfica; 
3.0 Ojeada a las Memorias estadísticas de 18!)2 a 1899; Memorias a veces mescru-

pulosas i estadh;ticns no contundentes; 
4.° Cuadros gráficos; 
5.• El trtl.fico de carga; 
6.0 Id. id. de pasajeros; 
7.° Fenómenos que presenta uno i otro; 
8.0 La cucstion equipo; 
9.• Id. id. tarifa; 
10. Los resultados financieros de la Empresa; 
11. La influencia del cambio en estos resultados; 
12. Aumento de gustos r1ue no obedecen al cambio; 
13. Comparacion de lo§ ai\os 03 i 9i; 
14. Cuestiones económicas fundamentales en los Ferrocarrile~ del Estado; 
15. Influencia de la crisis en el resultado económico; 
16. Algunos fenómenos que esplican los cuadros gráficos. 
1 i . Consideraciones finales. 

I 

Principiaré por espresar que no se me habría ocurrido abordar el irnport¡\nte tema 
que motiva esta conferencia si no mediaran las circunstancias del deseo que tengo de coo­
perar eficazmente a la realizacion de los propósitos manifestados por el Instituto al or­

Jo } u1.10 
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ganizarse i del compt·omiso contraído con hl Comision de Redaccion para contribuir con 
nlgun artículo al material de los ANALES. 

Buscando un tema que fuera de intercs, comprendí que seria de importancia i de ac · 
tunlidad el que apareciera anualmente en nuestra publicacion un estudio crítico de la 
parte técnica i administrativa de esta importante Empresa del Estado, i al efecto me he 

formado el propó~ito de escribir el a rtículo correspondiente en cada año i siempre que las 
ocupaciones me lo permitan. 

He entregado ya a In comision el que se relaciona con el año 9!), que por ser el pri­
mero debia necesariamente basarse en los resultados obtenidos en los nños anteriores, por 
lo que hube de e!;tudiar las Memorias i estadísticas pasadas, de las que, afortunadamente, 

tenia a la mano lns correspondientes a los años !J 4 a 9!J i los cuadros estadísticos de 
1892 (1 ), con lo que he podido formar cuadros mas o ménos completos desde este año 

acá, i con éllos entrar en las investigaciones necesarias para formar criterio sobre los mas 
importantes problemas de los Ferrocaniles del Estado. 

1\te hubiera concretado solamente a la publicacion del artículo en el número de los 
ANALF.S que debe salir en Julio, si no hubiera presentado el honorable señor Barros Luco 
a In consideracion dtll Senado e l proyecto para destinar cinco millones n la adt¡uisicion 
inmediata de equipo, idea c¡uc contraría una de las concl u:;iones mas claras i evidentes a 

que llego en mis estudios. 
Yo no dudo do que el equipo rle carga i pa.:;ajeros es aparentemente escaso, i de que, 

dadas algunas circunstancias especiales, es excesivamente escaso, pero estas ci rcunstancias 
no caen dentro de la csfem de acciun ele la admiuistracion de los fenocarri les, pero que 
bien pudieron haber sido previstas por la Direccion J eneral si h ubiera. en este ramo del 

servicio público la ¡)l'cp:na.cion necesaria para resolver con 'acierto los diversos problemas 
que se presentan en Cl;t C lnborioso ramo. 

Me parece que no puede el Estado embarcarse en la adqnisicion de tan fuerte canti­
dad de equipo sin que un estudio venga a estimar las C;lnsas lJIIC contribuyen a hncer 
escaso el material cxi,;tente i es esto lo que me lleva a anticipar el conocimiento público 

de mis investigaciones, que pueden estar fundadas en bases no mui prolijas, a veces, pero 
q ue, aun as[, dan resultados evidentes. 

'l'ambien pareee que la esposicion hecho. ni respecto por el honorable Ministro de 
Obras Públicas ante el Senado ha venido a esclarecer un poco la situacion i dejado en 
suspenso el despacho del proyecto del señor Barros. 

Es, pues, oportuno maf1ifestar ideas. 

H 

Estudiar i sacar provecho de las memorias i estadísticas de ocho años de la ndminis· 

tracion de una red de ferrocarri les, seria obra séria i pesada si no se adoptara procedimien· 
tos prácticos que permiten abarcar con la vista el cuadro jeneral de las variaciones de los 
diversos factores por con~;idcrar, por lo que hube de recurrir a la estadística gráfica, ence­
rrando en cinco cuadros los detalles pertinentes al tema, cuadros que se encuentran a la 

(2) Ultimaruente obtuve la memoria i cuadros de 18~;j . 
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-\'Ísta Í que esperO (jUeden a)gun tiempo asÍ pa1·a. qne puedan ser estudiados por los que 

tengan_interes en este a.sunto. 
· . Está demas el que ~ntl'e a. manifesta.t la importancia de la. estadística gráfi.Óa desde 

que la mayor parte de los oyentes la han podido 11.preciar en In. vid& práctica o en los 
cursos superiores de la escuela, :i si por acaso hubiera alguno presento que no la hubiese . 

oot1ocidó o aprccill-do, en el curso de esti\s disertaciones tendrá oportunidad de ver ouá.nto 
provecho se saca. de ella i cómo los pl'oblema.s inlirinca.doa, que no obedecen a leyes espre. 

S014bles en una. fórmula, pueden ser resueltos por curvas i lineas que hablan tan clo.ro como 

una. ecuacion resuelta. 
Para que un conjunto de gráficos se.ilalen los fenómenos con chuidad e.'l necesario; 

si, presentar las combinaciont>.s de líneas que tengan relu.cion intima en su significado, i 
es en esto en lo que estriba el hnen éxil:ro de la estadística grá.fic.a.. Yo no sé si habré sido. 

feliz eu IIIS combinll(:iones que presento, pero si no lo he sido nada. se pienle·porque cam· 
po queda para. que se presenten otras nuevas, desde que no hago con esta. conferencia 

mas que iniciar un estudio que espero f'>e$\ segnido por otro-~. 

III 

La crítica. de los documentos que sirven de b<\SC a In. fvrmooion de los cuadros gráfi­

cos i a las apreciaciones que se deducen de t•llos, deja la. C.(JJiviccion de que falta en lai>i­
rcccion Jeneral de los Ferroco.tTiles una. intol~jencia clat'l). pa1·a dominar los múltiples 

problemas que enciena una admiuistraA:Íon tan lu.bodosa.. 

Parece que entre noso~ros se ha. creído que bastaba. con colocar a. la cn.beza. de la. 
Direcciona personas de recooocid~ honol'll.bilidad ·i dt~ cierto buen criterio para. obtener 

los buenos resultados; pero es innegable qne estii.S son nlgunats de h\.S tantas cualidades 

que debe tener el Dirccl;or J cuerll l, pues difícilmente puede llenar su mision si rio posee 
los conocimientos técnicos en .que se fundll la dencia i el arte de 108 ferl'OC&rt'iles, ·ciencia 

i arlie que, por otra parte, se han esparcido considei"t~blemonw desde que esta industria 

es hoi la. primera. si no le dc>ja e~te lugar u. la navegacion para ocupar el· ~;egundo en Íln· 

portancia. 
Yo no podré dudar de que existen individuos prívilejados para poder,·en poco tiem­

po, adquirir la f:Íntesis de este ra.mo de la industria, pero es necesario reconocet· qne ·estos 
son los fenómenos i no lo corimn entre los hombres, como se cree entre nosotros. 

Tampoco d~do de que el e~>tudio do la esperiencia pueda Hevar rá-pidamente o. un 

oficinista a penctru·r la esencia administrath·a de los ferroca.rrii.es, ¡1ero 11i estro conduce á. 
jnzgat de la marcha jeneral no basta para resolver acertadamente las diadas cuestiones 

que se preseuto.n sobre tantas materias que ~en bajo la incumbencia del jefe de la ad. 

ministracion i qne deberia. r esolver, en conformidad a. las buenas pr.ic~icas, con conoci­
miento de causa. 

Las prácticM es~blecidns en Chile parece qne esto.n basados en tener un jefe ofici­

nista asesorado por cuatro jefes técnicos, por lo que, i relacionado oon el fondo mismo del 

sistema, se ha ten.dido j eneralmente o. sacar nl Director Jcner~~ol de los fen·oca.rriles de las 

oficinas del Miníst.er:io de Hacienda, cuya competencia de contabilidad debe ser innega· 

ble, hasta manejar los números con una. destreza. admímble. 
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Es est.a circnnstancia..lo qne da. a las Memorias de la Direccion Jeneral de los Fe. 

rrocarriles del Estado un carácter especial desde 1894 a l8U9, que no tiene la de l893. 
En' las primeras ee pasa revista. a los diversos números dados en las Memorias 

dcpart.ament&les sin entrar fl. analizar su valor, aunque ellos son de trat>cendencia. para 

j uzgn.r de la march!L de la Empresa; se gasta mucha literat.ura en cuestiones que debiernn 

pasar desapercibida.\!; i lie cometen errores. en contra de las leyes mas elementales de la. 

aritmética. 

Por ejemplo, citnré un dato curioso de la 1\feworíu de 1899. 

Despnes de efectuar una suma. establece d Director que el total de trenes en el.año 
ha sido de 1;145. 

Tomado este dato sin ontl'ar a inv~tigar su orijen, nnalizado friamenl;e fuera de 

Chile ppr cualq uiem persona entendida en la materia, quedará. perpleja. .ptmsiln<io en el 
fenómeno que·presenta. la red de 1,500 kilómetros de ll'errocarriles del Estado con el sin· 

número de trenes que moviliza; pero que se esplica1·á si observa que el Director ha podi­
do sn~a.r 2ó5 trenes de servicio periódico con 800 trenes sirnples de servicio ocueional. 

El crrot• de sumar dós cantidades b·etet·eojéneas es por· cierto muí inoocnte, pero in· 

duce a creer que to.mbien pueden serlo las demas operaciones que aparecen en las Me· 

morias, perdiendo éstas toda la confianz.~ que deben merecer los documentos oficiales. 
Continuando en mis obse1·vacioues llamaré la atcncion sobre otro hecho curioso de 

ll\ Memoria de 1895 que me permito ju~gar de ineaorupulo!KI8, a veces, las :&lemorias de 
la Direccion Jenernl. 

Dejó ese año la esplotacion una p6rdida de cerca de medio millon, la qne, tratando 

de justificar el Director, carga. en parte a la influ~ncill del cambio en el precio del oo1n· 
bustible, i determinando Hit vo.lor fija. en $ 18 el p1·ecio de la tonelada del carbon. 

Miéntras tanto, el Director de la ·truooion espresa que el consumo en c.l año foé de 
19i,379 toncladll.l! de esLe material habiéndose pagado por él $ 3.309,56i, lo que da el · 

precio medio de $16.77. 
Las informaciones del Direclior e.xujeran en $ _241),000 lus influencias del cambio en 

el combustible. 

iEs posible, diré yo, t¡ne en los documento~ oficiales se presenten informaciones tan 
inescrupulm:as cuyo resultado es estraviar el crit~rio de lo!! hombres del Oobierno1 

¿Deben o nó las informaciones oficilllcs ser perfectamente ajustadas a la verdad de 

loe hechos? 
Aunque sea. anticipiir hecho11 que corresponden a otros capítulos de los anunciados, 

es necesa.rio en este momento espresa.r que las Memorias de los directoresjenerales pasan 
por alto Silbre asuntos tan impol'tantcs oomo son los que se relllciono.n oon el aproveche.­

miento del equipo, llegando en algllnos Rño..:; a no espres1u· idea ni obsero:acion alguna 

cuando este factor, para determinar la cantidad de equipo necesario, deberÍA. seL' cstu· 
diado prol.ijamente todos los años. Los directores de esplotacion i de traccion dn.n 

anualmente los resultados del uilo, pero el Dil·ector Jeneral no pued~ entrar a apreciarlos 

i compararlos si no es por disertaciones que nada. significan i que a. nada conducen desde 

que todo no pasa de literatura. 
Miéntrn.'l tanto, las investigaciones estadfstica.s sobre los via.jes hechos en el afio por 

~~ equipo, como sobre la relacion de la capacidad de él i la poroion aprovc~hada son im· 
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portant.ísimas para fijar el eqilipo necesario i p:.u:a fiscalizar la marcha de los dep!U·ta.. 
mentos, opcracion que corresponde al Director J enerol como jefe superior i como el indi· 
viduo llamado por la lei de Enero 4 de 188t, art. 0.", :\ fdirjjir e inspeccionar el servicio 
en todos sus ramos»; direccione inspeccion que suponen en él una. prepa.t·n.cion que des­
graciadmnente poco ha exisLido. 

N o se podril\ decir otro tanto de las Afentorias do los depar~nment.os, i entre las que 
llaman la ateuci<>n·lo.s del Depru·tamenlio de maestranza i traccion ¡mr su nniformida.d i 
por el <'.onjunto de detalles espeoific:<dos anualmente i present:.dos en cuadros sistetná.ti. 
cos que hablan mudos sobre la ruar~ha del servicio: l'Oio he notudn en estas óltima.'lla ca· 
rencin de datos !!Obre ensayos docimá.sioos i calorímetros del combustible emplen.do, que 
supongo se efectuarán periódicamente. 

Entrando a present4lr ln.s observacionea !!Obre los cuadros c.stadlstio~, recordaré que 
]Qil clasifico como no contundente.'!, es decü· que no corresponden al objetivo que los 
motiva. 

En efecto, ellos estnn destinados: 1.0 a servir de fisct~.lizaciou jencrnl interna de los 
dh·ersos serviciO!!; 2.o a servir de fiscali?..acion jeneral esterna de todo el servicio, fiacali­
ze.cion al alcance del Gobierno, del Congreso i del -ptí.blico; i 3.0 a d11r a conocer, entre na­

oiona.les i estranjeros, la. influencia de ésta podero2a palanca de progreso en el adelanto 
del p11is. 

En cuanto a lo primero, los cu~Uiroslíienden a presentar una est.a.d.{stica dividirla dan­
do los datos por estaciones i trenes de pasajeros; pero no da. cueuta de los gastos qoe oca.~ 
siona <'.n<la servicio r1i permiten formar juicio sobre las aplicnr.ionee de las tarifas. 

Una de las cuestiones importantísimas por resolver en nuestro..'! ferrocarriles, es la. de 
la iufiwmcia ele las grudicntcs en Jos gasl;o..-¡ de esplotacioo, i si bien la division de la red 
en tres Eiecciones presenta la circunstancia de e;;tur caracterizadal! por rli versas condicio­
nes de gradiente, existe en las estadísticas la pnictícn de no dividir los gasto.~ por seccion, 
ni t'.a.rg.tr :\cada una de ellas las entradas que les c:orresponden. 

l'or .cjemplo, unn. tonelada emh.'lrcadn en Renca i remitid~ a Temuco contt'ibuye a . 
formar con .su flete el debe de una de h\S dos estaciones o de las secciones en que se en­
cuentrnn, i si se ha pagado en In primera se cargMio. a ello. un flete qne correi!ponde ne­
tamente a la segnnda i tercera. 

Lo mismo sucede con el kilometraje de la cnrga. 
f..,n. tonelada kilométrica es Ja unidad llUC SC toma hoi IIIIÍVCl'S&Imente p111"8. estudil\r 

Jos problemas de forroca.rriles;-nnidad que solo ha sido oonsidernd:~ sériamante en las ~~~· 

. tadísti.cas desde el nüo 1897, { 1) i cuyo precio medio fija el tipo de la tarjfa i. cuyo costo· 
medio es el resúmen qne permite j11zgar con acierto de la marcha de la esplotl\cion. 

En In~ estadís~icas uuc¡¡tras corresponden a. la seccion en que se ha embarcadq la 
carga el númem de tonela.d:l..'l kilométrica.<~-'r. K. en adelante,-recorrida!! por ellas, de 
modo que el ~studio del costo de la unidad en cada uoa de las secciones se hace imposible 

( 1) OLserv&cioue~~ pooteriorcs mo han heobo .-or que ea esto haí un e rt"Or, proveniente de que.bua­
cando el mlor de las unidades kilom~tricaR en Ja.s memorias de H!93 Meia atra@, la.s enoontni en e11to 
ario i en 1898,- pero qun en 1897 solo ap:1.rece el producto i no el gl\sto. 

En ISDS_; como en loa otros afio~, aparece una unidad lbma.da fontlaoo m¿lrica i paaajtro po., kilti· 
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por entrar en su total el movimieut.o efectuado en 1~ otras por ln carg¡¡. embaroadl' 
en ella. 

Yo no sé si este procedimiento lleva a algun resultado en materia de fiscalizacion; 
desde que se podria apreciar el valor recojido por fletes en cada estacion conociendo el 

total de kilómetros l~oorridos por la carga, pero resulta que no siendo este kilometraje 
clasificado para las diversas categorías de cD.rgas, es imposible poder apreciar el valor de 
Jos fletes, por Jo que. es de creer no obedecen este objeto la determinacion. 

Por lo qne llego a <>,oncluir con la declnrRcion que no veo o comprendo el objetivo 

que se lleva al efectuar lu. determinacion del kilometraje de la eargu en la forma que 
se hace. 

Yo creo que en una :\dministracion de la tr,~scendencia de lo. de nuestros ferrooorri· 

.les debe darse grv.u importancia a la ~stadístícn., desde que elh\ perm.ite, por tos resulta· 
dos anuales que señala, j uzg11r de su marcha i poder entro.r en las investigaciones nece· 

sarias ai es que los resultados acusan un retroceso: ella debe cs~enderse al conjunto como 
n..los det.nlles i ser vericlicll i siKtemá.tica, lo que a.un no h.u. tenido la nuestra.. 

Es necesario qpc la Direccion Jeneml medito i estudie esta cuestion hn.sta obtener 
nna forma que sea oontundente, i aun creo <¡ue la 11-ccion debe llegar haBta crear nn de· 

partamet;lto especial de estltdisticn, cuyo jefe podría ser el sub-director de los ferrooonoi. 

les i en todo caso el brazo derecho del DirecLor. 

mttro tk la .na cuyo va.lor ea $ 0.00298 i $ 0.000&87, respectivaznent~, loo que et'tan mui lejos de ser la 
.uuidade11 kilométrica11 dP11de que el valor de ellas and~ al rededor de 2! centavos. 

· E11 cónveztiente tambien obseryar que Cll el kilumeliraje do la carga se incluye el de la propia Em 
prt'~.~a,lo que viene a introducir tm error eli el vavor real de las nnidade~ para la. cargn. 

En 1896 sucede lu que et\ 189fi, pero en l f.!!l.t i 93 &pui'Ocen de nuevo estos dAOO. . 
.. El cundro siguiente manifiesta el vul•>r de ea tu unidades en loa a.ñOl! 111!presa.d011; 

\'.AI,OR .DE LAS UNIDADES JCJ!,Q!,fllTIUOAS 

¡¡=:::=·="'~""'==='-===,=~~'"' .,.c""o ..... ....... ·======'"' 
1! ,, Tonela.da kilométrica 

ll 
------------------·:·-__ P_r_o_d_uo_~ _________ G_n~_·t_o ____ . ¡l¡¡----P-ro_d_u_c_to---I·----G-~--~o----

!! 
1893 ......... . ... .. . .. . ...... ...... ii - $ 0.0'1300 

1' 

Ailos Posnjero kilométrico 

$ 0.01400 $ O.D2500 $ 0.02200 

1894 ... ... . ~ .. .. .................... ¡ 0.0'..!330 

1895 ......... ...................... 1 .............. . 
. 1! 

lB!IIi ...... . ; .. ... ............. .... ¡¡ ......... ... .. . 

1.897 .... ... ..... . ................ ..!!. 0.0224!1 

0.01740 0.02360 0.02~ 

. ............... 
· ·· ··~ "' ...... ·-····· ····" 

.. .. .. ............. ..... , ........ . .............. 

.. ................. 0.02402 . ............... 
1898 .... .......................... . 0.02274 0.017!i3 0.02463 1 0.02«1 

i 
1899 ............... ,.. ... ...... .. . . 0.02472 0.01830 11 0.02856 ·¡ 0.02688 

===····=· .. ··=· .. ··=·····= .. ··=·····="·· ···=·····=·· .. ··=···"""-'!6=======·-•·=·"'='·''='~''·''='o'•· ··· · ................... oo .. •.•:~....,•••·= 
J!ls~ datos puodon re11entirse por la distribur.ion do gasto!¡ ontre ca.rgn i pasaje'!'OB. 
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IV 

Presento en cinco cuadros gní..ficog los datos jeuerales necesarios pn.r11. Cl!tudiar la 
ma.rcbB de los ferroo:wriles de 1892 <l l81:l9. 

El primero está. destinado a presentar el movimiento de la carga, tanto anual como 
mensual; a dar los datos relativos al equipo de carga, a. la. intensidad de trá.fico, nl kilo. 
metraje i al aprovechumiento del equipo. 

El segundo se ocupa !DM o ménos de los mismos datos rel~tcionados con el movimien­

to de pasajeros. 
El tercero sirve para juzgar dfl la marcha económiea de h EmpreSii., eapres:1.ndo el 

valor de las entradas í ga.<otos totales, debdlando las principales, señalando el precio me· 
dio i el totnl de carbon consumido i d;mdo loi! d~~otos del kilometmje de las locmnol;ot'll.l:l i 
el valot' de los mu.terialea consumido~ por ellns en h1. unid:\d de camino. 

El cuarto es un complemento del anterior, scii:tlun<l•> el total de lns coLmtlal! i gn,~¡. 
tos, sumando gráficamente las partidas importan~es i ~anlio lo..11 datos l'elacionn<los con In 
cantidad i precio de la..'l unidades kilométricas de carg-cl. i pnsnjeros. 

El quinto está destinado a señal,lr el movimiento de qnince produetos de cierti~ im­
portancia i el tráfico clf\Siftcado de los pa::>njero~ i de In carga. 

V 

El tráfico de ca.rgn. tiene un aumenho do 1 I IODO 'f. del afio 18n n los de 18()3 i 1804, 
conjuntamente con el aumento de 12!1 kil6metros en la lonjitud de las línt>a¿¡; de estos 

. años all895 se agregan 72 kilómetros i aumentn. el movimiento en 180000 'f.; de este nño 

al siguiente vienen Hl kilólmltros nuevos i decrece el. Tlli)Vimieoto en ~2000 ~l', i conser­
vándose la misma lonjitud do línea pn.rn, 189; existe torl:wia una nuevn disminuciun en 

el trá.fico·de 1341)0(1 T. l~r1 los años 1898 i .189\1 se agJ•egiln i2 kilómetros ise tiene. 
un aumento de 29000 T., en el primero i de 116000 en el segundo. 

De 1892 a 1899 se h11 estendido en 364 Km. la lonjitud de las líneii.S i el tráfico hao 

subido en 28321 i T. 
La intensidad del t1-áfico ha bajado desde 1892, en que fué de 1,073 T. por kilóme~ 

tro, hasta. tener su mínimo en J898,13i8 T., para subir en 18~9 a 1451 T. 
El kilometra:je medio recorrido por la cargn. ha. sido igual en 18!}2, 189i, 1898 i 1899 

para tener sn máximo en 1896, 168 Kms., i sn mínimo en l8ij5, 154 Kms. 
Fijá.ndose en el cuadro núm. 5, de la carga clasificada, se ve que los · artículO!! de 

oonstruecion como la cal, las madera.c¡ í el cemento han tenido una. disminucion consü;le· 

rabie, liUbre todo la segunda que llega de11 ~.9 2 all899 a 60000 1.'.; que lo.s licores i el pa.'!to 
tienen desde 1894 i 1896 ttn aumento gradual i considerable; que (oll animales vaaunos 
han disminuido de 1804 a 1899 en 88000 ·'f.; que articulos de consumo como la. harina, 
la azúcar i las legnmbres tienen un aumento lenoo, sufriendo alteracioneK anuales pe­
queñas; que el trigo ha contribuido desde 1892 basta 1898 con 200000 'f. anuales tér­
mino medio, sufriendo un a.umenlo de 25000 '1'. en 1895 i una. disminucion igual en 
.1897, disminucion que én 1899 ha llegado a 85000 T. del tét·mino· medió, 
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El carbon de piedra, que ha sido el mas fuerte contribuyente haa;ta 1895, sufre en 

1896 i 1897 una gran caida debida a qtte las estadísticas ántes de aquel año colocaban 
en es~ partida el carbon trasportado para la Empresa i que en Jos siguientes fueron su­
primiéndolo para. pasarlo a. su cuenta especial: esta cÍro\mst.ancia no permite formar jui· 
cío sobre el tráfico de este materia.!. 

Lo denominado €Varias mercaderias> sufre vat·inciones sensibles, pues en 18{!2,1895 
i 1899 tiene máximos i en 1894 i 1897 mínímos; siendo de notar que el mÁximo de 1899 
es superior en 170000 T. al término medio del de los otros años. 

Es curioso observar que en el\tltimo año el lirá.fieo de t.rigo disminuye en 85000·T. 
del término medio del de los atlos anteriorefl, al mismo tiempo que el tl'á.fico de (Varias 

merca.derias) tiene este a.umenw, el que con relacion a lo movilizado en 189i es do 
250000T. 

VI 

El tráfico de past~.jeros ha ter¡ido nn numenw jeneral de 1892 n 1890, ascendiendo 
a 2.160,07-l; el que ha sido anual, ménos en el año 1895 _que fué menor en 4370t3 al 
de 1894. 

J..a. intensidad del tráfico no ha sufrido IM varío.ciones tan considerables como en la 
carga, pues los máximos de 1894 i 1899, 4424 i 4320 pasajeros por kilómetro de via, 

son poco superiores al míoimo de 1892, 3708. I.os años 1895, 1896, 1897 i 1898 han 
tenido unB. intensidad cn.si igual, poco mas de 4000 pasajeros por kilómetro. 

El kilometraje medio tuvo su mayor valor en 1892, 45 kilómetros, i en los años 

restantes hB. variado de 36 a 39. 
Se nota. un aumento constl\nte de p.'\sajeros en h 3.• dllSe, a 1~ que correspondo casi · 

por <'.ompleto el aumento jenera\ sCJ1ulado. 
Los pnsn.jeros de l."'·i 2."' sumaron en 1894-lo mismo (¡ue en 1899, habiendo tenido 

una depre~.ion como de 1~n ll) por cif:nto en 18~)7, la que se reparLe reg1llurmente en los 
aflos intermedioP.. 

VII 

Lo. observMion de .los cuadros estadísticos llama. la. atencion a los siguientes í~nóme· 
nos que conviene conoeer pari analizar las diversas cuestiones que se !lttscita.n en el ra­

mo de lns Ferrocarriles del Estado, femhnenos que se. ob..,erva.n con solo dar o na mirada a 

los cuadros gráficos: 
1.0) De 1895 a 1897 se produce una disminucion de 165815 T. en la carga; 

2.0 ) I..oa incorporacion de nue~ns lineas ti~nde a disminuir In intensidad del tráfico, 
pel'O en 1895 no sucede esto; ·· 

3.") El kilometraje medio recorrido por la enr.ga. es mas o ménos igual, aunque se 

a.umenta la lonjitud de la via; 
4/'} El tonelaje de carga medio pot• tren no sufl'e variaciones t'lensibles i aumenta . 

lentamente, pues de 98,5 en 1 f'94 llega n 1 01.4 en 1809; 
_?) [,a diBtrilnuiO'n ik ca.Tga l!n el u-no sigue cierta ·u;nifMmidail df~ 189~ (¡ 
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1895 pero desdl'; e8te aüo /le jmxluu wn de.~u-itibrio qtw 'll/l. e·n aumento hailta toma?' 
e-n 1899 propordones •inquiet{l.nte~t; · 

6.") El aumento de carga en el '7MB de Marzo e8 con8tante í en qt¿ término medio 
igtud u 51()() T., aunqv,eexista, como cmt1'fl 189/J i 1897, una dismi'll:ut.'Íon de 16óOOIJ T.; 

7.0 ) El aumento de In cargl\ de ínvíerno es constante desde l MJ2 bn¡,~te. 1 8~5. igu&l 
tam bien a !) 1 O u 'r. por año, pero de8d.e este '!Utimo dec1·ece e·n una fo,erte p1•oporcion 
que l~Mta 1898 -no es esplícable po-r lcts íntllTrttpciones del tráfwo; 

8.0 ) El tnifico de pa8!tieros suti·e un aumento jenera.l en toda época del año, salvo 
cuando lo han impedido las interrupciones conooídll.S; 

9.0) La. intensidad del tni.fico de pasaje1·ós no disminuye con el aumento de la lnnji­
tud de la via; 

10.) E~ tráfico de pasaje'I'OB de 1."' i ~.4 clase ha cl-isminu.ído desde 1894 hasta, .18.97 
e-n -u,n Jli po't' ciento, au,nqu.e en este t·iem.¡Jo se entregaron al servwio ~tucvae l·íneas i 
ramal~s importan-tu con 163 kilómetr08 de lonjítud. 

11.) 'En 1895 !tubo 10/~10 1: 1rw.s 1le ca·rgcJ, que en 1899 i el servicio Be hizo con 
~4 ea·i"r08 i 4J /,ocQmotora,s ménos si-n que Be lticiera sentir la, escasez dfl equipo como 
md~~od~ • 

De estos once hechos hai tres que concuerdan en su significado: la disrninucion de la 
ca.rga de 189i) a 1897, la disminucion de pnsnjeros de J.a i 2." clase de 1894 a l8\l7 i el 
desequilibrio en la remision de la. r.arga que se noLa desde 189f.i, remll'gando el tl'lí.fico de 
vera.no i disminuyendo el tráfico de invierno, ol;>edecen a unli. mismo. causa, que· es pv.m. mi 
la crÍtiis producida. por la lei_ de conversion de 1S05 en su preparacion i en su cu mplimiento. 

Viene a corroborar esta opinion él hecho de- que son los productos primos de hl agri­
cultura. los que producen este desequilibt·io, como s ucede con el. trigo, la cebada, el pn~to i 
la madera, miénkas que loa artícnl08 elaborados i de estra.ccion como la hacina., la cal; el ce­
mento, el carbon de piedra. i el fierro tienen un envio regular en los doce m<.lses deluño ~ 1 ). 

(1) r- siguientes cuadroi dau ulUlo idell al respecto. 

AÑO 1899.- woviMlENT<> MENSUAL DE Airrfcur.os ELABORADOS o DE E..'ITBA.CCION 

llfF.:SES 
--~:== 

.A.z{tcar .. Hatinn. Vin011 Cemento<• Carbon 
Oll pipa mineml 

Enero ...... ............... ...... .. ... . !1665 51HÜ 2942 309 g445 
Febmo ................... ........... . 
Marzo ......... ....................... . 
Abril .......... . ..................... .. 

2010 ;,233 . 
2841 li8ll 
3215 7324 

263fP l!Hi 10073 
214-8 51):2 77R4 
2092 480 860fl 

Mayo ......................... .... .... . 
Junio ................................ .. 
Julio ................................. . 
~stQ ................... .... ..... .. . .. 
Sotiombre . ..... .... ... .. ............ . 

341:.! Mm 
2846 4380 
2[)66 :Sl91 
2572 - SB37 
31l85 43!l4 

2937 3.~4 . 7734 
2527 718 4996 

6;)5 448 7358 
1273 31>9 -- 6516 
221)8 261 11776 

Oct~brc ............................... !l 
N~':lembre ........................... ~ 
DteJembre ..................... .. .. ... 11 

4805 960~ 
2958 7854-
3461 6787 

4640 907 6755 
2404 

l. 
405 22130 

:l268 181 8481 

11 }UI.IO Sigue a la vuelta. 
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. Como es sabido, la crisis ha afectado intensamente a. le. agricultura., industria qne ll~ 

ha visto obligada. a contraer deudas a corto plazo o de servicio obligado en ooo:iio, por lo 
qua se encuentra en la necesidad de al".arrear sus productos en los meses de verano a las 
bodegas de los bo.noos de industriales i comerciantes para obtener fondos a cuenta con 
qne cubrir ens compromisos. 

Hasta el verano de 1809las inseguridades del tráfico eran las mismas que en los años 
anteriores, tanto por los ferrocarriles como por los camíno8 carreteros, de modo que no es 

ésta circunstancia la que influin pam producir el desequilibrio de la. cargn, que seria ln 
ó.nicn. que podri& esplicar el fenómeno que se presenta si no existiera la que setlalo. 

Para. formarse juicio bosta con espresar que en Marzo de 1sgs se movilizaron 21887 
tc:mela.das mas de carga que en el mismo mes de 1895, habiendo sido pa.ra este afio supe· 
rior la csnga en 116877. 

La diferencia máxima de carga mensual en 1895 fué de 5i768 T., i en 1898 llegó 
a. 133183. 

Las Memorias no acusan en ef!te ultimo año mas interrupciones que las debidas a al­
gunos derrumbes ca.idos en determinados trot.os de la. línea, que eran sacados con fuertes 
-cuadrillas de trabajadores durante la. noche. 

VIII 

La cueation equipo es la cuestion del dia: no t.engo da toe para juzgar del desarrollo 
que puede haber seguido el fenómeno del desequilibrio en la remision de IR. cargn. en el 

año pasado i en fo que va <lorrido Q.el presente; pero recordando qnc las interrupciones 
clel tráficu en 1899 i 1900, que bastante molestaron a los remitentes, han venido :1. produ­

cir entre ellos un verdadero pánico i a aumentar las proporciones del fenámeno, es indu­
dable que el desequilibrio habrá llegado a un colmo i que hoi dia existirá. una. desespe· 
TQoion por la falta momentd.ne!l de equipo. que es necesario calmar para no Hegar a 
soluciúnes precipitadas que suelen no dar buen resultado. 

AÑ'O 1899.-MQVIMlENTO MENSUAJ, DE MATERIA PRIMA DE Ú . AOBICULTU~A 

TO~ELA.lMS 

MESES 
":==::·::v~-=:;;::~.....:::.:..-~::.".~=~~·, - ·- ····.;:::·..=.:;~·.~==.::.·= 

ii ________ ,, 
1 

Enero ....................................... . ¡' 
J!'ebrero ............. .... . ....... ..... ....... . 

Trigo C~batla PaRto :Madenu; en 
bruto 

7681 5504 1121( 13737 
282.~~ 6378 12627 10073 

liarEO .... ............... .... ............... .. 2488:~ 6816 13410 8818 
Abril.~· ····~·· ...... ... , ...... . .. , ....... ,, .. ... . . . 11792 6!14~1 12257 8130~ 
lfayo .... .. .. ....... .............. ..... ... .. .. 
Junio ...... . . ........ ..... ........ .••........ 
Julio .. ... . ·~ · ... .. , .. ..... ... ..•. . . .... ... , ... . 
Agoeto ...... ... ..... ......... ............... .l 
Setiembre ................. .. ..... ........... J 
Octubr& ........................ .............. ! 
NQviembre .................. ... ........ ..... l 
Diciembre ............ ......... .............. ¡ 

5872 2789 8581 6B83 
4587 2106 6184 4373 
2858 1302 5103 1613 
;,os7 1226 !1921 602 

' 4079 1288 5367 1876 ¡ 10646 3664 5869 4831 

i 6761 H6l) lí154 12704 

' 
5032 2023 6606 15590 

' 
·.~:=-:;;;.::·.=·=.·.~· . .-~::::=.::.:.:.:·:~·.=:;:. .•.. 
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Yo. con anterioridad un honorable MinU!tro de Induetria í Obras públicas pensaba 
en construir grandes gnlponee, especie de almo.oenes fiscales, en algunas de las estaciones; 

· para guarda.r la cargo. miéntl'88 el equipo podia. desenvolverse i distribuirl11. así metódi­
,cemfiQU...eo el curso del afio. 

ESta ~ oom.o siatema la encuentro buena, pero si el fenómeno del desequili­
li.i.ia eaJa ~ele la carga obedece a causi\S .financieras, como no lo dudo, esa solu­
cion no satistiieaJ.~ ele, I..sitU.acion, 

El Estado podrá ofrecer a los. ~es grandes bodega.s para guardar todo.s los 
productos 1¡ue quiera, pero no le podrtl. ofrecer lo que eUea necesitan: el dinero a cuent& 
de lo almacenado. 

Por otra parte, sienlia mal al Gobierno el papel de. bodeguero. i si en Valpara.iso lo 
h,\ hecho, es solo porque una oonvenieMia nacional nos llevaba. a dar facilidades para. qtte 
1~ na.vegacion de la parlie sur del Pacifico se acostumbrara a ver en nuestro principal 
puerto l11. metrópolis comercial de estos ma.res. 

Pero, para que la medida propuesta dé buen resultado, es de necesidad que el Es· 
tado contribuya de a.lgun modo a facíliliar esos depósitos, miéntra.s viene la solucion rs· 
cional de abrir a lH. carga nuevas salidas al mal', permitiendo que el negocio de bodegas 
sea esplot.ado por los mismos que hoi lo esplotA.n con sus grandes esta.blecimíentos i que 
tienen los recul'SO!I necesarios para hacer a lo~ agricultore~ los anticipos, sin los que no 
pueden dar desarrollo i, 1p1izás, ni mantener su indm1tria. 

Solo as{ seria frLlCtifera esta ·medida i bien podria el Este.do dar a los bodegueros 
ya el terreno, ya la.s bodega.s misma!l, si a. esto llegaran las exijencias. 

Miént.ras ta.nto veamos qué nos dicen las estadísticas hasta 1899 sobre la coestion 
equipo. 

Considerérooslo bajo el pnnto de vista del tonelaje. 
El cuadro siguiente nos da los detalles: 

Ái'tOS Carga N .0 de l'.arros 

- - ······------
1892 1.848,857 2,905 
1893 1.959,596 3,~76 

1894 1.1}70,763 4,030 

.. 1895 2.142,540 3,994 
1896 2.110,382 3,964 
1897 1.976,725 3,96 7 

1898 2.025,663 4,086 
189U 2.132,074 4,228 

Car5J~o por can:o 

··---
¡,37 

54:8 
489 
535 
532 
GOO 
41Jñ 
M4 

Como se ve, el promedio de los afl.os últimos es meno•· que el de los primeros pt.r& 
la carga por carro. 

Tomémoslos ahora. bajo el pnnto de vista. del kilometraje de la carga, o del ct.mino 
recorrido por ella. 

El cuadro seria elaiguiente; 
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Afios T. K . J.'f.0 de e&rrotJ T . K.. por carro 
- -- --

1893 . 315.000,000 3,M6 ss;too 
1894 320.000,000 4,030 79,409 

1895 . 3;~0.000,000 3,~94- 82,900 

1896 355.000,000 3,964 89,600 

1897 320.000,000 3,96i 80,600 
1898 311.000,000 4,08t} 76,000 

1899 33i.OOO,OOO 4,228 7~,700 . 

· Para este caso el promedio de los últimos años es ba.<~tMte inferior a l de los pri· 
meros. 

La. inftuencia que puede tener en esta cuestion lo. lonjitud de la<J lineas, eri loe .dife­
rentes 1.\ÜOS, DO me parece que sea ella de tfiiJ!Cendenc~ia en los carroH, pot-que al fin éstos 

p ueden ir tomando i dejando carga. en el trayecto, i _tampooo influye en la locomotora 

. como lo .espreso. el cuadro siguiente: 

Á iios Km.-;. de 1ría 
K il001etmjo djj las 

locomotoras 
Kmtj. de loe; por 

km. da vía 

--- - - · ----
1893 · 1234 9.2~l2,M5 7530 
1894 1234. 10.315,710 8360 
·IS9fl 1306 1.0.\J23} HJ9 8440 
1896 1397 ) 1.731,206 8400 
1897 1397 11..411,983 8170 
1898 1469 11;415,447 i77.0 
1899 1469 11;189,716 7620 

Y presentando el cuadro del kilometrnJe rooorrido por cnno se oompleta. los datoa: 

K•lomctraje Kilometmje 
Altos de Jog carros N.0 de C&Tl'OR por C&lTO 

- - --- ·--- - - - -
1893 7~.065,988 3,576 :./2,100 
1894 78.887,068 4,030 19,570 
189!> .. 86.150,315 3,994 22,570 

1896 93.890~033 3,964 23,680 
1897 89.164,434 . 3,967 22,440 
1898 88.829,123 .4,086 21,740 

1899 86.154,608 4,228 20,380 

Como se ve, en 1899 el kilometraje recorrido por carro es favorable para _l.a conser· 
'vacion ·d~l equipo, i es en un 10 por ciento desfavorable para el servicio de· acarreo oom· 
parado con 1894. 

· Resum iendo estas obse•·vncioncs puede decirse i1ne cada carro de carga . ha. t raapor · 

tado en 1899 un 6 por ciento de carga ménos qne lo que t rnapoa·tó en _1893, o sea el 94 . 
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por ciento, i si se admite que ol kilometra.ie por carro ha sido un 8 por ciento menor que 

en ese afio, se tiene que el aprovechamiento del equipo ha sido un 13.52 por ciento me· 

nor en 1899 que en 1893. 

Hace ver todo lo espuesto que si en 1899 se hubiera ml\nejado el ectuipo como en 
los af\os anteriores, & que me refiero, se habría podido aumentar el tráfico en 250001) 
tonelada~. i si se llega-ra 11. tomar alguna medida para hacer que la cargll se distribuyera 
en el año ,.,omo acontecia. de 1895 a.tras, mni seguro es que con los 4228 carros de 1899 

se podria. aumentar la movilizllcion en Ól)0000 tonclud!IS. 
Pero, esto snpone un servicio esmerado, con lo que no debemos contar, por lo que 

habrá que pensar en seguir au1nentudo el ec¡uipo en proporcion al aumento de la. carga. 

Tomando los incrementos de 1892 a.l895 i de 1897 a 1899 se ve que corresponde 

por año a 80000 tooelarias, i si cada carro llevl\ un mínirnurn al a.ño de 500, tendremos 
que aumentar la. dotacion en lOO anuales, o de 800 por períodos de 5 a.rlüa (l ). 

Y o estimo quo, dados los resultados de la esporiencia, debemos pensar en ~ontmtar 
desde luego este a.umenbo anual de eq~ipo, para que tomado por lns fábricas nacionales 

les permita hacer las in~talaciones pa.ra. producir bi\ra.to, bueno i const~tntcmente, previ­

niéndose con tiempo, <¡ue es lo que permite llegar '-'ese resultado. 
Recojida la ei!periencia. de los !l a ti os q 110 vienen, se presentará. de nuevo la oportu­

nidad de estudiar el incremento de los ferrocarrile:! i ver qué modificacione.~ se hnn pro· 
ducido en el tráfico para fijar de nuevo ol equipo que se preve&. 

Lo mismo puede aplicarse al de pasajeros, al que ~~~ e~periencia dn. un aumento ne­
oosa.rio mínimo de 11 por a.i'io, pero q 11e prudencialmente debe fijarse en 15. 

En cuanto a. locomotoras, elltl.S deberá.n ser, segun nuestras estadhttiCM,_ u u 6' por · 

ciento de los can·os de carga, de modo que debe pensa,rse en aument11.r en 11 por año. 
Esto. provision de equipo supone la renovucion del que se desLruye, en cuyos cá;lcu­

lO$ no entro por no tene1· antecedentes. 

En cun.nto a las soluciones que se presentan para. el problema inmedin.to del equipo, 

yo no veo.otra mas contundente que la (le que el Gobierno conl'>trnya bodegas 1 galpones 

en las estaciones de concurrencia para n.nendnrlas a los Bancos o sociedil.des que tengan 
e~te negocio i que puedan h11C&r los anticipo¡¡ corrientes a lo~o~ agricultores, 

L'l. solucion de la. g1·an cau~idad de equipo presen~t' gravísimos inconveniente:¡; &m­
ciona. la costumbt-e de obligtlr al E~tado a tene1· el equipo pua acarrear en époc.'l. deter­
minada del a.ií.o la ca.¡;ga. que, como su~dia. áutes de 1895, se reprtrtia.en el año; itnpone 

la. construccion ··de nuevas maestranzas i galpones para. o:trros; haría necesaria. la cons· 

truccion de doble via en gran pnrté del trayecto pa.rn. dt.J.r abasto al tráfico conccnLra.do 
en una época del año; obliga.ria a tener nn per;Hma.l estra(lrdinario de empleados en época 

determinada. del año, que habría que despedir cuaudo el tráfico disminuyera o tenerlo de 

(1) De 1892 a 1899 el aumento de equi¡:l') de 03rros de e~arga ha 8ido de11.84 on via anoba., por­
que p&ra eata. aprooiacion no debe tomar~e en 1menta el equipo dell'amal de Cabildo, lo qn.e <'.Omlll· 
ponderia en siel;e años a 169 pot· año. !'ero 11e debe espre1111.r qM el aumento de 80,000 toneladas anu&­
le& en el tráfico no es el promedio, cuyo valor ea de 40,600 toneladas; para lo que habría ~tado un 
a11mento de 81 ca.rr~. 

Como 1!-6 ve, la Emprel!:l. ha tenido el incremento de equipo de carga jas~ilieado por t~l deaatrollo 
dellrátieo, i en 189!1 ba eatw.lo en la misma lli 110 mejor situv.cion quo en l<l~ aiios anwriol'lli. 

Yo no put~do entrar a. cstuliia.r la ínfiueucia de las condiciones en que se encuentra este equipo, 
porque no lo permiten las lllltadíaticas. 
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ocioso; i si de un momento a otro se forma la corriente de construir los ramales a. la costa, 
nos eocontrariamos de un. repente con un equipo escesívo inútil, desde que el problema 
del tráfico de carga cambiaba. radicalmente. 

Por estas razones me parece que se debe ser parco en las inversiones en equipo, i 
creo que será. mas conveniente busoa.r las soluciones que sei'lalo, que pueden imponene 
met.ódicaroente i cuyos procedimientos paro ello indica1-é mas tarde. 

Pero me queda &un, para concluir este capítulo, e11presar que el estudio comparativo 
con los ferrocarriles cstranjeros aun no justifica el aumento de equipo. 

De la Sí1loplti8 estadí~;ti<X~ de la R. de O. de 1899, tomo los siguientes dat.os com· 
pa.rativoa: 

====· 

PAISES 
1 

1·· 

UNIDADES POR KJLÓMETRO 

----~--------------~-----~-~._l( ______ ,r-----~--r-os----~---Lo--c-om--oro--ras __ _ 

Chile .. ....•.. , .... ... ... ... . 223,000 2.8 

1 

Rusia, . . ....•.... .... " .. ... 

Alemania •••• ...• . .•..•... 

MO,OOO 

64:7,000 

4.9 

7.5 

Austria. . • • • . . . • •. • . .. . . . • 062,000 1 6.0 

0.11) 

0.23 

0.36 

0.24 

0.14 Hungrla.... . ............. 29i,600 1 3.3 

==-....=o====~·=··· ··"~'· ··· ····---···==~:·'·-·· ·· ·--~=~"=· =====~= 

LR. comparacion de est.os datos debe resentirse po1· varias circunstanoias, como la 
capacidad de los carros, el poder de arrastre de IM looomotoras i las resistencias de lu 
lineas, por lo que la que \'Oi a hacer puede ser modilicada a favor o en contm. 

Llamando 1& unidad eu cada columna a.l valor que corresponde a Chile, se tiene el 

siguiente cuadro de las relaciones: 

PAISES 

Chile . . + ••••• ••• •••••••• •• 

Rusia. ·, .................. . 

Alemania ...... , ...• , ....... . 

Austria •••• • ••.••.• • .•.... 

Hungría ..... ,' .. .. ...... .. ·1 

UNIDADES DE KILÓMETRO 

===""~=.,==T==·····=······~".<:""·"''"''===;=="'-===-=== 

T. K. 

1. 

2.2 

2.9 

2.6 

1.33 

Carros Locomotoras 

·~--------------1------~-----
l. 

1.75 

2.7 

2.14 

1.18 

J. 

1.21 

1.9 

1.37 

0.74 
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Con rolacion ·a la intensidad del tráfico ha.i ménos carnl.!! por kilómetro en Rusia, 
Alemania, Austria i Hung.ría qoe en <:hile. 

Todavía es necesario agregar que en la.s condiciones de establecimiento de todo ne· 
gocio industrial influye mucho el valor corriente del interes, pues Ulíéntra.s mayor es éste 
menor es la inversion de capital i mayor la amortizacion, por lo que se hace trabajar ma¡¡ 
el material. 

&to ellplicará. el siguient-e cuadro: 

Kilometraje anual por C&ITO en Alemania·, ....•.. . • • .... •.... , • . .•.. .. , 
» » ~ » ) Austria . . , •.•......... . . . .. ..• ••.. . .•.. 
» » » » » Hungria .... , . • . . • . • • . . . . . . . . •...•.. .. • 
» » » » . ) Rusia ••. •• ..• •• •..•••.•.••.•.•••.••• . •• 
) » » » » Chile • .••..•.. , .• , . .• , .. ..•..••• . .... .. 

15,{147 
17,283 
17,314 
20,443 
22,000 

Es muí posible que esto sea. tambien la causa del proverbial hecho, de que en Esta· 
dos Un~dos se haga. trabajar considerablemente el equipo que se renueva continuamente. 

Me queda que agregar el siguiente cuadro que csplica aun mas la deficiencia de 
equipo de carga. en 1899: 

Viades hecho8 por ca.rro en el a?w ~ kit()'(f'f,6traje medio de la carga (1) 

A~os N." de viajes 1 Kilometraje medio 

. . . . . ..• . . . . • . . . . ---10_1_1 __ ~1¡- 116632 -

1894...... .... ....... ... . . . . . . . . . 100 ! 

1893 ... • ...•. •. • 

1895 ............. • , ....... , ....... .. . . 

189& • •••• ••• • ••• 

1891 .....•. . 1 ••••• 11 •••••••••• ' • • 1 

¡ 
18fJ8 •• • •••• •••• '. ~ • • • •• •• •• • ••• •• 

1899 •..•••. 

96 t 

93 t 
Y3 

71 

1M 

168 

158 

158 

1!>8 

( 1) Obtervaéiones posterio1'e11 me han hecho ver que hai una ciert.a rdaoion entre los gutoe de 
i:arga i deM&rga i el número de viajEII! medios de los canos, <'.Omo lo demustra el cuadro siguiente: 

Viqju M.chm J:IOY ca~t"O ell 81. 4110 i gallo~ as ca•IYJa í deaca.rga 

.A !lO!! N.0 de <lllrg& Carga i descarga. 

------------------------------¡ .... --------------~------------------
1893 ...................................................... .. 
1894 ........................ ......................... ..... .. 
1895 ... ..... . ............ .... .... ........... .... .......... . 
1896 ............ ......... ............ . ......... ............ . 
1897 ......... ............................................... 1 
1898 ..................... ....... ....... ... ............... .. 
1899 ...... ........... ..................................... . 

lOl t 
100 t 
us-! 
93 t 
93 
71 
73 

$ .93,007 
492,769 
530,677 
441,741) 
316,1!22 
142,497 
290,115 



414 LOB F~RROCARRILES. CHILENOS BN .1899· · 

I..oo8 aumentos de 1895 í 1899 eú loa s-sto. de ea:p . i descarga aon eapliead01 por el UC8AO dé 
carga, i eapecialmente en 1899 por el t.ra11bordo en 101! poentet1 oaidoa en el invierno. 

E« graoioao Yer cómo las 'Meruoria., aeñalan oon cierta oomplaooueia.la disminucion II!D loe gaa~ 
de carp i descarga, cuando es eat& misma ecooonlia o:oa de la11 causas prineipale11 del mal aproTeoha­
miento del equipo, pues L"l economi:t tiene 110 ramo de ~er en que Re ha ido entregando a loe rm&mos 

. remitent~ oqQI!llu. opcracion, bajo Ja baile de uu. pla&o mwmo para efeetnarla, que, ain duda, lle 

toma.n los remitente·a naturalmente. 

(Contin--uará.) 
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