COSTO DE TRASPORTE DE LA CARGA

EN LAS DIVERSAS SECCIONES DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

(Contribucion al estudio econdmico de los nnevos ferrocarriles a la costa en la zona central)

Despues de haber llamado la atencion a los fendmenos que presentan las estadisti-
cas de los ferrocarriles del Estado en diversos trabajos dados a conocer en el seno de este
Instituto i de haber formado parte de la comision que en visita de inspeecion ha hecho
un estudio de la administracion 1 servicios de esta empresa nacional, aunque de un modo
incompleto, he ereido oportuno volver a ocupar la atencion de los consocios, que ticnen
interes tanto en el estudio i conocimiento de las cuestiones que caen bajo el dominio de
la profesion cuanto en el desarrollo i mejoramiento de las instituciones nacionales, en-
trando a esponer los resultados de nuevos estudios hechos sobre este importantisimo ser-
vicio publico, tan relacionado con el bienestar i la riqueza del pais.

He escojido para ello la determinacion del costo de trasportes en las diversas seccio-
nes en que estd dividida la esplotacion, porque este estudio permite presentar un cnadro
jeneral de la situacion de la Empresa al mismo tiempo que senala su importancia a los
nuevos ferrocarriles que deben construirse uniendo los centros de la zona central a ese
gran fervocarril Hamado el Océano Pacifico, construido siglos dntes que Stephenson des-
cubriera el principio de la adherencia en el comienzo del siglo XTX, i cuyo co-to de tras-
porte es algo mas barato que el de los ferrocarriles establecidos a traves de montafias
hermosas como perspectiva, pero desastrosas como ajentes econdmicos,

Es curioso observar cémo a traves del Océano nos viene el carben de Australia con
14,000 kilémetros de recorrido i las maderas de California con 10,000 a hacer competen-
cia a nuestras industrias, i todo porque son trasportados por mar, cuyo flete para el car-
bon, por ejemplo, vale ménos de un décimo de céntavo por kilémetro i tonelada cuando
en nuestros fernocarriles se cobra 9.70 por recorver los 767 kildmetros de Taleahuano a
Valparaiso, o sea 1.27 centavos por kilémetro, i dejando considerable pérdida al Estado

El pais se encuentra hoi preocupado de mejorar las condiciones de viahjlidad en pre-
sencia de las modificaciones que en el movimiento va a producir la apertnra del Istmo
de Panami; i tras el temor de perder para la metrépoli comercial la importancia que hasta
hot ha tenido por ser el puerto de centralizacion mas a la mano para la navegacion por
el Pacifico, que de Europa i occidente de Estados Unidos ha debido traficar por el Estre-
cho de Magallanes, se ha puesto en activo movimiento la parte mas interesada en con-
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servar aquella importancia, que necesarinmente debe deeaer, exijiendo la cjecncion de
obras costosisimas para justificar, una vez ellas hechas, ln eterna snmision de la zona cen-
tral del pais a la conservacion de un movimiento de embarque i desembargue que nece-
sita aynella metrdpoli para conservar el valor artificial de <o suelo 1 con ello el de sus
subidos arriendos 1 fuertes rentas,

Nada habria que decir a esto si la metripoli chilena fuera como Trieste pirael Aus-
tria, Fiume para la Hungria i Buenos Aires para el norte i centrode la Repiiblica Arjen-
tina, un punto obligado por la constitneion jeografica para dar salida al mar al sobrante
de su produceion.

Pero agui no pasa esto: la configuracion jeografica nos ha Hevado o constrnir un fo-
rrocarril paralelo al mar, unido a él por sus estremos, mas que con un eavitcter comereinl
con uno politico, i si hasta hoi ha primado el primero sobre ¢l segundo, es solo porque
todavia no habia llegado la produccion hasta exijiv sus uniones intermedias al mar, o
porque una falta de estudio no habia heeho ver la conveniencia de ellas,

Ese fervocarri] lonjitudinal de GO0 Kildmetros, paralelo a 100 kildmetros de L costa,
recorriendo el rico valle central de Chile, es un reflejo clao de o que es ¢ espiritu na-
cional; de ese espiritn mezeli del apego espanol o la tradicton 1de T indilerencia de los
a.n[,iguns (:zkcil{lli.'r-‘. que solo [ saendian al grito de gnerra,

Las colonias estranjeras aposentadas en las metrdpolis comerciales, encerradas en
una fortaleza, con el influjo que le dan su sangre, su escnela i su dinero han sabido so-
meter comercialmente al pais 1 acostumbrarlo a pronunciar 1 oir pronunciar los nombres
de Valparaizo 1 Talecahuano con tanto respeto como en tiempo de Ta colonia se pronun-
ciaba el nombre del rei. . 7

Pero si un desenvolvimiento de la capacidad mental del pais ha de venir a produncir
un movimiento hiein el estudio de nuestros problemas ceondmicos para seanir al mundo
civilizado en su marcha de progreso, no se puede dar un paso sin que el pais, Ia opinion
o el Gobierno venga a determinar cuwinto cuesta a la zoni contral conservar ese monepo-
lio que existe para los puertos de Taleahuano 1 Valparaiso,

En ese problema, que estid tan a la vista como la necesidad de siejorar las condicio-
nes de abrigo i embarque en esos puertos, i que, por lo tanto, dentro de una concepeion
honrada e intelijente de sus deberes como de las conveniencin nacionales, hai que estu-
diar antes de resolverse o entrar en compromisos considerables ('que bien pueden manann
ser comprobados como derroches destinados a volver sal 1 agua los dineros del Estado, o
a permitir a afortunados contratistas pingiies utilidades, es decir, tomar el mismo eamino
que llevd al Pert a la ruina, de la cual la pobreza hoi lo levanta,

Vengo, pues, al seno del Institato a depositar los resultados de estudios e investi-
gaciones tendentes a hacer ver la influencia que fos diferentes costos de trasportes tie-
nen en los precios que la competencia permite dar o los productos nacionales coloeados
en playa, i a los articulos de cardcter industrial que son internados.

Dejo constancia de que ninguna - de las instituciones nacionales, que deberian ocu-
parse de estas cuestiones, lo han hecho hasta ahora: ni el Ministerio, ni la Diveccion de
Obras Publicas, ni la Direccion Jeneral de los Fervocarriles del Estado se ha ocupado de
estudiar lo que significan para el pais esos grandes recorridos de la carga por tieria para
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busear los centros de esportacion o de consnmo, No se da importancia a un detalle que
la tienc contemporizando con un estado de cosas que se eree bueno porque se ignora lo
que representa,

Es cierto que la estadistica, en la forma que es llevada, no se presta para entrar en
investigaciones sobre el costo de trasporte en las secciones, porque se ha adoptado un
procedimiento para determinar las unidades de trifico que confunde las secciones, intro-
duciendo unidades propias de una en las otras sin objeto préctico alguno.

Pero si algnna vez las istituciones nacionales hubieron de preccuparse del estudio
de estas cuestiones habria ya saltado a la vista el grave inconveniente que presenta este
sistema estadistico 1 se habria pensado en modificarlo para dar el trdfico real 1 efectivo
de cada seccion, que es necesario tener no solo para el estudio de estos problemas de ea
rdcter nacional sino tunbien para obtener diversos datos pricticos de la esplotacion que
son enteramente necesarios a la Direecion de los mismos ferrocarriles, para juzgar de de-
talles importantisimos que sirven para apreciar la marcha administrativa de los servicios
en que se divide la esplotacion,

En anos anteriores se¢ hizo un grdfico de la intensidad de trdfico en toda la linea con
los datos de 1896, ¢l que serviria para determinar el trdfico propio de cada seccion, en
ese ano, pero no parece esté determinado nise signid formando el enadro de la intensidad
en los anos siguientes. La comision inspectora lo hizo para 1901, llegando a obtener el
trifico propio de cada seccion, con lo que me es permitido entrar en el presente estudio.

En 1901 hubo en la carga un recorrido de 416.80 millones de kildmetros, compren-
diendo carga de particalares i de la empresa, 1 la estadistica la distribuye de este modo:

12 Secelon vovvenenn e 9740 millones

20 Secelon., o ovvvnnon ... 11900 »

3.8 Neceion.. ........... 20040 »
TOTAL........o.veee.. 41680 millones

Para llegar a este resultado se supone como kilometraje de la seccion el recorrido
hecho por la earga recibida en ella desde [a estacion de partida hasta la de llegada, aun-
que éstase encuentre en otra seceion. Asi, una tonelada enviada de Renca a Pitrufquen
contribuye con 728 kilémetros de tonelada al trifico de la 1.2 seccion, enando no ha alean-
zado a recorrer ni dos kildmetros en ella. Este sistema es defectuoso 1 quita su verdadero
valor a la estadistica.

El cuadro formado por la comision le permite distribuir el trafico de este modo:

1* Seccion.......... ... 127.40 millones
2% Seccion....... ...... 11940 »
32 Seccion, ............. 170.00 »

Torav............ 41680 mil[dnes

Los 127 4 millones de kilédmetros vecorridos por la carga en la primera seccion, com-
prenden los que corresponden a 360.900 toneladas, por de pronto, que se movilizaron entre

las estaciones de la bahia de Valparaiso 1 las de Ia segunda E‘ccion desde el Mercado hasta
33 JUNIO



2h8 ENRIQUE VERGARA MONTT

Pelequen con el ramal de Peumo, las que contribuyen a formar esos 127.4 millones con
G5, o sea con el 50 % del trifico de carga. De modo que agregando el movimiento del
resto de la segunda seccion 1 el de la tercera, que se relacionan con el trifico de las esta-
ciones en la bahia de Valparaiso, se llegard a determinar que talvez el 75 % del trifico
de la primera seccion corresponde a carga que recorre la linea de Santiago a Valparaiso,
atravesando la cuesta del Tabon, con curvas estrechas, de radios que hoi dia si no bajan
hasta 160 metros mui cerca le andaran.

Para no paralojizarse con estos datos es menester formarse una idea clara de lo que
significa In palabra trafico aplicada a un empresa de trasporte.

Es mui comun, i en ello cae repetidas veces la estadistica de los ferrocarriles del Es-
tado, tomar zomo unidad para el estudio de las diversas cuestiones de las empresas de
trasporte el p'asa_jero o la tonelada de carga, lo que no es natural, porque se deja a un lado
el factor del camino recorrido, que es tan necesario considerar en estas empresas como la
unidad misma de individuo o carga. Es por esto que en las estadisticas i estudios se toma
como unidad el pasajero o la tonelada con un recorrido de un kildmetro, ddndoles el nom-
bre de pasajero-kilométrico, @ tonelada-kilométriea, espresiones abreviadas con las inicia-
les P. K. i T. K. Son estas unidades a las que deben referirse cuando se trata del trafico
1 no al individuo o a la unidad de carga, quintal métrico o tonelada.

Es esto sencillo 1 natural, pero asi, i con todo, la estadistica de los ferrocarriles del
Estado cae en el error de desconocer la unidad de trdfico, como paso a probarlo con un
hecho sencillo,

Ocupindose del trafico de pasajeros, dice:

gProporcion entre los asientos ocupados por los pusajeros i los contenidos en los
coches: 674 por cientoy. Proporcion proveniente de dividir el ndmero 25, que corresponde
al término medio de pasajeros por viaje de carro, por 52, niimero de asientos medios por
carro,

Como se ve, olvida por completo el camino recorrido por el pasajero, dindole el mis-
mo valor al que tomanda el espreso del sur, por ejemplo, va a San Bernardo como al yue
en el mismo tren va a Taleahuano. '

En realidad, si esa proporcion, dentro de un eriterio claro de lo que son las anidades
de trifico, correspondiera a los hechos, habria para la Direccion de los ferrocarriles del
Estado un motivo de complacencia, porque a este resultado no se llega en ninguna red
de ferrocarriles; i asi, en los ferrocarriles arjentinos de compaiiias inglesas, se llega a un
aprovechamiento, segun sus estadisticas, del 20 al 31 por ciento de los asientos dispo-
nibles.

En 1901 corrieron los coches de los ferrocarriles del Estado 17.167,642 kilémetros, que
con H2 asientos habrian podido producir, estando todos constantemente ocupados, 892,72
millones de P. K. i habiendo sido el trafico de 255,90 millones, quiere decir que hubo un
aprovechamiento del 254 por ciento; resultado por cierto mui favorable para la adminis-
tracion de nuestros ferrocarriles comparandolo con los obtenidos en los arjentinos mencio-
nados, en los que solo uno obtiene un mejor coeficiente de aprovechamiento del equipo
de pasajeros.

Esta concepcion clara de las unidades de trdfico es mui necesaria para no sufrir pa-



JOSTO DE TRASPORTE DE LA CARGA DE LOS FFF. CC. DEL E, 259

ralojizaciones en el estudio de los problemas ferroviarios, 1 es ella oportuno divulgarla
para gque en los momentos en que se prepara una ilustracion de la opinion sobre estas
cuestiones, para resolver lo que sea conveniente al pais en materia de puertos i ferroca-
rriles, no se vaya a perturbar el eriterio piiblico con observaciones fundadas en datos que
no tienen un valor cientifico o esperimental.

Toda esta lijera esposicion permite vislumbrar la importancia de fondo gue tiene Ia
enestion que, en forma de un estudio preliminar, presento al conocimiento del Instituto
de Injenieros de Chile, en los momentos en que se abre para el pais una nueva era o una
nueva vida 1 en la que es de esperar se dé aliento al estudio para correjir todos los erro-
res que nos llevaban por la oscuridad a perder las enormes ventajas natnrales con que ha
sido dotado Chile para formar una nacion donde se viva en la prosperidad i por lo tanto
en el bienestar que todos deseamos,

Corresponde al Instituto de Injenieros hacer oir su voz en estos momentos en que se
apoca el valer del profesional chileno, haciendo ver eniin engafiados estin los que quieren
hacer pasar un proyecto eludiendo su estudio piblico so pretesto de una incapacidad de
juicio i de criterio de la injenieria chilena.

Para mi’ese proyecto, talvez bueno en sus detalles, adolece de defectos en sus lineas
jenerales, 1 uno que estd a la vista es el que no consulta la conformacion jeogréfica del
pais 1 su enorme perimetro mojado por el Pacifico para aceptar que siempre el centro del
pais se verd obligado a mantener un monopolio gque ninguna consideracion econdmica,
politica o social podrd mantener por mucho tiempo mas.

11

Un estudio de la cuestion que propongo, seria dificil si no imposible hacerlo si se
contara solo con las publicaciones oficiales de Ia Direccion Jeneral de los Ferrocarriles
del Estado,

Como es sabido, no ha dominado en esta oficina el espiritn cientifico industrial que
se preocupa del conocimiento i desarrollo de numerosos detalles que se relacionan inti-
mamente con los resultados de la esplotacion 1 cuyas variaciones anuales son preciosas
indicaciones que sirven para ¢l manejo de los servicios. La carencia de este espiritu es
causa de un estado embrionario en la administracion de la empresa i de la existencia de
los factores que he llamado parasitarios, que consumen en silencio las entradas de un tri-
fico considerable con tarifas que, con los sueldos que se pagan i mancjadas por particula-
res, dejarian indudablemente una fuerte utilidad.

Resultado de esta situacion es que no se conocen en la empresa los detalles propios
de una empresa de trasporte, que constituyen los fundamentos precisos de la esplotacion
del negocio.

De aqui provienen justisimas gquejas que se han hecho en eontra de la administracion
por el costo subido de las nnidades de tidfico, que oblign a mantener tarifas que en su
aplicacion aparezen subidas pero que, considerando las bases de establecimiento de los
servicios"®n realidad no lo son,

Las estadisticas, por otra parte, no estan encaminadas a esclarecer esta situacion .
perniciosa, porque se confunden los resultados por la adopeion, como he dicho, de unida
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des que no son las adecundas para juzgar de los fendmenos que presentan nuestros fe-
rrocarriles en sus resultudos annales,

IPuera de no manejar como es debido las unidades de trifico, la tonelada kilométriea
1 el pasajero kilométrico, tampoco establecen las unidades de trasporte mas racionales
que existen, cual es el eje para la capacidad 1 el eje kilométrico para el trabajo.

En la empresa hai carros de 6, 8, 10, 12, 16 1 20 toneladas de capacidad i se toma
esta unidad carro, con una discrepancia tan grande como factor de trabajo, para obtener
coeficientes de aprovechamiento que mui poco significan como base de eriterio.

Miéntras tanto se desconoce por completo la unidad eje, cuyas variaciones de capa-
cidad fluctiian de 3 a 5 toneladas i siendo los carros con ejes de 3 toneladas destinados
esclusivamente al acarreo del lastre i los de 5 una fraccion reducida en el total.

En la empresa dominan los carros de 8 toneladas con dos ejes 1 los de 16 con cua-
tro; de mado que puede decirse que la zapacidad de los carros es de 4 toneladas por eje
i, mucho mas, siendo mas tedrica que practica la capacidad de 5 toneladas, pues, por lo
que he podido observar, no se llega en el hecho a colocar esta carga en los carros de 20
toneladas.

Tampoco se conoce el peso propio del carro que carga por eje, otro factor importan-
tisimo para el estudio de los problemas que se relacionan con el tréfico; lo mismo que
me parece se desconvcen las resistencias locales 1 jenerales de las lineas, las intensidades
locales 1 seccionales del trilico de pasajeros, carga i equipo: todo lo que es necesario para
Juzgar de los costos de trasporte i resolver los problemas que se relacionan con la esplo-
tacion ccondmica de los ferrocarriles, i, con ello, hacer dificil el estudio de las cuestiones
que se relacionan con la esplotacion industrial del pais, buscando la solucion de los pro-
blemas que se presentan en el establecimiento de la viabilidad econdmica a traves de él.

Se comprende que en estasituacion no pueda sino reconocer la dificultad que exis-
te, para quicn se propone buscar el costo de trasporte seccional en los ferrocarriles del
Estado, en la carencia de tantos detalles fundamentales necesarios para llegar a resultados
concluyentes. | por lo tanto, no se ha de estranar que dé a este estudio solo un eardcter
de ensayo, buscando resultados provisorios que son por si solos ya, ilustrativos 1 talvez lo
suficientemente aproximados para formar eriterio sobre las necesidades que se hacen sentir
en el pais, para dar impulso a la produceion mejorando las condiciones de trasporte de
los centros de produccion i consumo a ese gran ferrocarril llamado ¢BI Pacificoy, que se
esticnde en 4,000 Kildmetros a lo largo de las costas i del que no distan los centros de
actividad mas de 100 kildmetros, pero que el apego a la tradicion obliga, i aun pretende
obligar, a colocarlos a cientos de kildmetros de él solo por no innovar o por no herir inte-
reses que han ido creciendo a la sombra de un monopolio justificade solo porque aun no
habia llegado la hora de que desapareciera,

111

Voi a hacer ver ahora el aspecto que presentan las tres secciones de los Ferrocarri-
les del Estado, por su estructura i por su trifico. (Véanse los graficos I, IT, TIT 1 1V),

Por su estructura, la seccion de Valparaiso a Santiago es caracterizada por sus gran-
des alturas a salvar, por las fuertes gradientes i por las numerosas curvas de radio redu-
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cido. Por su trifico, se distingne por una gran intensidad jeneral i loeal i por una cierta
equivalencia en el trafico de subida como de bajada.

La estructura estd dispuesta para efeetnar la esplotacion con fuertes gastos de trac-
cion 1 conservacion de la via 1 del material rodante, pero Ia intensidad como la distribu-
cion del trifico influyen considerablemente para un buen aprovechamiento del equipo, lo
que viene a disminuir el efecto gravoso de lus fuertes gradientes 1 demas inconvenicntes
anotados,

La scecion de Santiago a Talea presenta una estructura mas ficil, las gradientes son
mas suaves 1 las lineas mas rectas; pero estas ventajas estan contrarrestadas por un de-
sequilibrio en la distribneion del trifico en nuno i otro sentido, pues hai 4} veces mas car-
ga de bajada que de subida, lo gque viene a producir un movinnento considerable de equi-
po vacio cuyo brasporte recarga el gasto de traccion i conservacion de la via i material
rodante sin beneficio alguno,

La seccion de Talea a Pitrufquen tiene los mismos caracteres que la anterior en
cuanto al trifico en la red central, pero no asi en el ramal de San Rosendo a Concepeion,
donde se produce un equilibrio en el trafico de subida i bajada mejor caracterizado que
en la primera seceion.

La estructura de la linea es suave 1 en la seccion de San Rosendo a Vietoria el fuer-
te movimiento es de bajada, lo que favorece el resultado de la esplotacion.

En el ano 1901 hubo el siguiente movimiento en las secciones:

1. Seceion. — La earga desarrolld 127.4 millones de T. K., correspondiendo a 69,138,844
376
T. K.; habiendo, por lo tanto, un aprovechamiento del 46 por ciento de la capacidad del
equipo.

28 Seceion.—El trdfico fué de 119.4 millones de T. K. con 1334489038 cjes kilomé-
tricos, los que pudieron producir 5

kildmetrosde los ejes, losque con surecorrido pudieron producir 4 x 69,138,844 =276

33.705,752 T\ K. Hubo, pues, un aprovechamiento del
22} por ciento,

32 Seecion.—Con 170 millones de T K. tuvo 140.106 800 kildmetros recorridos por
los ejes de los carvos, los que asi pudicron desarrollar 560427200 T K. El aprovecha-
miento fué del 25 por ciento.

Estos niimeros permiten formarse un primer juicio sobre las condiciones en que se
hace !a esplotacion en las diversas seceiones 1 presentan de un modo relativo las ventajas
que encuentra la primera seceion para obtener resultados mas halagiienos,

Conviene tomar estos ntimeros aplicindolos al movimiento en unoi otro sentido i
al peso muerto total i por unidad arrastrado por las locomotoras,

13 Seceton. — Kl trifico se distribuye en 66.8 millones de T, K. de subida por 60.6
de bajaga.

El kilometraje de los carros corresponde por mitades en uno 1 otro sentido, de modo
que como toneladas kilométricas de tren ha habido en cada sentido por los carros 34.145,709
x 3.7=126.339,118. ®

El total de T\ K. de tren desarrolladas por carros i earga ha sido de 193.1 millones
de subida i 157.4 millonex de bajada. Lo gue significa gque de sabida ha habido por tone-

lada de carga un peso total arrastrado de 2500 toueladas, 13,100 de bajada,
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Los trenes de cirga de esta Seceion recorrieron en total 1.436.795 kildmetros, corres
pondiendo por mitad a cada sentido, 1 por lo tanto arrastrd cada locomotora, en término
medio, 269 toneladas a la subida i 262 a la bajada.

Para efectuar este movimiento en buenas condiciones hubo necesidad de ayudar a
la traccion con miquinas remoleadoras que recorrieron como 700,000 kildmetros,

2a Seecion,—El trafico fué de 22.2 millones de T. K. en un sentido 1 97.2 millones
en ofro.

Los cjes desarrollaron 131,002,450 kildmetros con un peso propio de 3.5 toneladas,
lo que corresponde a 229.3 millones de T. K. de tren en cada sentido.

Hubo asi 251.5 millones de T. K. de tren en un sentido 1 326.5 en otro; dando un
peso por tonelada de carga, en un caso, de 11,330 toncladas 1 en el otro de 3,360,

Los trenes de carga recorrieron en esta seccion 2.731,180 kilémetros, que distribui-
dos en dmbos sentidos da un peso arrastrado de 184 toncladas en un caso 1 239 en otro,

Existe en esta seceion el remoleaje con un recorrido de 450,000 kilémetros por loco-
motora.

32 Seceton.—En esta seceion hubo un trifico de 45,7 millones de T, K. en un sen-
tido 1 124.3 en otro.

Los ejes de los carros recorrieron 138.7 millones de kilémetros con un peso medio
de 3.5 toneladas, lo que da para cada sentido un movimiento de 242.7 millones de T. K.
de tren por el equipo.

Hubo asi 288.4 millones de T. K. de tren en un sentido i 367.0 en otro, correspon-
diendo, por lo tanto, un peso de 6,310 toneladas por una de carga en un caso i 2,950 en
el otro. ‘

Los trenes recorricron 2.000,068 kilémetros habiendo arrastrado, por lo tanto, la lo-
comotora 2858 toneladas en un sentido 1 367 en el otro,

Con estos antecedentes se forma el signiente cuadro del peso que corresponde por
tonelada de carga en el arrastre de la locomotora en cada seccion:

(Nam. 1)
PESO ARRASTRADO POR TONELADA DE CARGA

De norte a sur De sur a norte
L2 Seceron. . ..., .. 0 s W 3 2.890 Tns. 3.100 Tns.
2R Secelon . .y 11.330  » 3,360 »
ArSeccion. .. ..o coau e 6.310 » 2,950 »

stos mimeros, que no han de diferir mucho de los que darian operaciones fundadas
en antecedentes mas precisos que los que he podido tener a la mano, forman una rela-
cion que ha de ser la misma que prede obtenerse por pmcedimientos mas exactos, rela-
cion (ue permite prejuzgar de la influencia del peso muerta por tonelada de carga en el
costo de trasporte. ~u

De sur anorte se nota una homojeneidad en el peso por tonelada de earga, i esto es
natural, porque en toda la linea har un fuerte movimiento en ese sentido, que permite
cargar convenientemente el equipo, pero aun asi aparece un peso por tonelada que no
corresponde a la carga maxima que puede Hevar,
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La relacion de capacidad a peso muerto en el equipo de los ferrocarriles estd en la
de los mimeros 11 0.833, de modo que para un completo aprovechamiento del equipo
deberia haber un peso de tren por tonelada de carga de 1.533 toneladas, lo que estd mui
léjos de obtenerse con la carga de sur a norte, que permitiria llegar a este resultado; pero
obran diversas circunstancias para que asi no suceda.

Primeramente existe una rebaja del 25 por ciento en la tara para los carros com-
pletos que lleven articulos voluminosos como afrecho, aji, barriles vacios, carbon vejetal,
lena blanea, nueces, paja 1 pasto aprensado, tablas de dlamo 1 otros, lo que reduce la capa-
cidad efectiva del equipo.

En segnndo lugar debe estar el kilometraje desarrollado por el equipo ocupado por
los empleados de los trenes, el que es considerable, sobre todo para el tren directo a Vie-
toria, que lleva para el objeto dos carros de 16 toneladas con un kilometraje de ejes que
no baja de 5200000 anuales, o sea un 1.6 por ciento del total.

En tercer lugar obrard el que no lleven los carros la tara completa por diversas cir-
cunstancias; 1, por altimo, el movimiento de equipo vacio que siempre existe por exijen-
cias o por necesidades del servicio.

IV

Conoeida la relacion de peso 1til a peso muerto arrastrado por las locomotoras es
menester apreciar la influencia que las resistencias de las lineas tienen en el movimiento
de estos pesos.

Esta operacion, para que sea concluyente, debe tomar en cuenta la intensidad local
de la carga, porque la aplicacion de las resistencias medias de las secciones consideradas
en conjunto para eada seccion es una operacion que no obedece a un sistema racional,
porque la accion de las resistencias depende del sentido 1 eantidad de trafico en eada uno
de log trozos de la linea.

Un estudio detallado, enanto lo permite la importancia i estension de este trabajo,
me lleva a fijar las siguientes resistencias, tomando en cuenta las gradientes jenerales,

las curvas 1 la distribucion del trafico:

(Num. 2) 1.7 Seccion

" Trafico de Valparaiso a la seceton . .. ............ 8,88 kilog. por tonl.
» de la seceion a Valparaiso..... ... ..... 399y »
Media. . .oovi i L6330 0y »

2.0 Seceion

"Trifico de Santiago a la seccion.................. 342 » »
» de la seccion a Santiago................. 500y »
MEATE- 2o sowes v won s ss e s ssses  HR00 B »

32 Seceion

Trafico de Taleahnano a la seceion .. .. ... ... ... 492 »
» de la secciona Taleahvuano ..o ... ... 3,38 » »

Mefit e i w wos wan v awmas o w w2 v W s e s R T »
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La resistencia media en toda Ja linea es de 4.90 kildgramos por tonelada, mni aproxi-
madamente la que corresponde al término medio de la 2.2 Scecion,

La resistencia en la |* Seccion es un 329, superior a la de la 24 1 la de la 3. un
14 por ciento inferior.

Estos resultados se obtienen tomando en cuenta el peso 1 sentido de la earga 1 el de

los earros que la contienen.
‘7

Tomando en cnenta el peso de las locomotoras de los trenes mistos 1 de carga, como
el de las remoleadoras, se tiene el signiente desarrollo de "I K. de tren por scecion 1 para
la carga

(Nam. 3) L2 Seccion
T. K., tren

1436798 kildmetros, loe. tren, 70 toneladas.. .......... 100575860

770,000 » loe. remolq., 90 toneladas ... ... .., fi‘J.ﬂOO 000
68291418 » ejes earros, 3.7 toneladas., . ..., . 2H26TS LT
127.400,000 » ton. carga, | tonelada.......... .. 127. -H}H,UUO

549,954,007

22 Seccion

2,731,180 kildmetros, loc. tren, 80 toneladas....... ..... 210494400
450,000 » loe. remolque, 80 toneladas.... .. ... Sf) UOU Uf)U
131.002,450 » ejes-carros, 3.5 toneladas. ... .., ... ;
119,400,000 » ton. earga, 1 tonelada........nvs. 119.4(}0,()00

832,402,075

3n Neeeiom

2,000,008 kidlinetros, loc. tren, 80 toneladas.,. . ......... 160,007,040

34,000 » loe. remolque, 80 toneladas... .. .. 272,000
132,660,392 » ejes-carros, 3.5 toneladas.. ... .. .. 485.311,372
170,000,000 » ton. carga, | tonelada....... . ... 170.000,000

815501212
De estos datos se dedncee el signiente cuadro;

(Nt 4) Detalles

L. Seecion 2.% Secclon 3.7 Seccion

.......... Ce 47.5 479 - 693

Toneladas earga por kildmetro tren. ... .. ..., 88.7 43.7 85,0
Toneladas carga por kildmetro eje ... ... o 1.87 0.91 1.23
Relacion de kilémetro”tren iremoly. por ciento, 52.6 16.5 37

Peso medio por tren com loc., toneladas ... ... 383 305 408

Peso medio de tren por locomotora .o, T 279 264 401

Estos son los resultados que se obtienen para cada Seccion, tomando los datos de la
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estadistica dada por el Departamento de Traccion i Maestranza i los que deberé anali-
zar para observar algunos fendmenos que se notan,
Aplicados estos datos a los costos de materiales consnmidos en la traceion se llega a

diferencias sensibles, como se ve por el signiente cuadro:
(Num. )

Costo de materiales

en la traccion de Kilometraje Costo por
los trenes de carga de los trenes k. de tren
L2 Secions son svis fea v a5 aess B 1223448 1.436,798 3 0.86
22 Secelon.. ... e 1.318,809 2.731,118 .48
G BECOLON.wun soavs ¥ w6 5 v vEi 919,290 2,000,095 0.46

Multiplicando ¢l peso medio de los trenes por las resistencias medias se tiene:

LM Seccion....ooviie v e, 633 x 383 =2424.30 Kgmts.
2B SEEEI0N5 s e SRR S Leh £ s NS ¥ 6 . 480 x305=1464.00 »
32 SecClon. . ..o . 414 x408=1689.12 »

Segun esto, el millon de kilogrametros de trabajo de los trenes costaria por mate-

riales consumidos en las locomotoras:

(Nim. 6)

T2 BECCI00 i vs » s woiien sl B W S N e ] 36.3 centavos
28 SeCCION . v o  E 32.0 »
FE BEOCION, 4 % s Sariess Bisas 4% § oibd Sheiss 297 »

Esto equivale a un consumo como de 4 kildgramos de carbon por caballo—hora,

Estas diferencias son debidas, sin duda, a las pérdidas que representa el uso de las
miqninas remoleadoras, cuyo trabajo no es bien aprovechado, 1 a otras cansas que espon-
dré mas tarde,

Pero todavin es de observar gque esta diferencia no es mayor por la clase de maqui-
nas usadas en las secciones.

En la primera se ha adoptado eomo locomotora de tren In maquina inglesa de dos
ejmi acoplados con un peso adherente de 28 a 30 toneladas, miéntras que en las segunda
i tercera se hace nso de la locomotora americana de tres ejes acoplados con un peso ad-
herente de 30 a 38 toneladas,

* Las inglesas tienen cilindros de 1757 % 247 0 187 x 267 1 las americanas de 177 x 24"
a 18"x 247 1 todas son timbradas a 10 atmdsferas; siendo, por esta circunstancia, ya mas
econdmicas lns maquinas de la primera seccion.

Lo son todavia mas por la relacion de trabajo que deben dar con cilindros mas o
ménos :fmejn.nteg i con pesos adherentes distintos,

El poder de arrastre de la mdquina de las seceiones de Santingo al sur-es un 289
mayor, i este trabajo, al mismo timbre de ealdera, debe ser dado con una mayor admision
del vapor en ¢l cilindro, lo que viene a anmentar laproporeion de vapor eonsmmido por
unidad de fuerza, i por lo tanto, la de combustible,

34 JUNIO
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VI

En 1901 los ferrocarriles del Estado gastaron en la esplotacion la suma de 17.175,312

pesos, distribuidos en esta forma:

(N2 7) cdmanistracion . ... ... I el v e 1L304,086

Bl otaeionsscosne sypaspnsy v sesveammssi ol 02087
1* Seceion ... Via i1 Edificios. .. . 1.262,709
l Maugstranza. 1 DI ceivenevoss e awense b 09,147 5:558,923

' Eaplotacinn.. omernsaesmnamppnnnan RRRPRRTR I8 1 1 125
< Vg 1 BdiBe168: cervvsvanamevinang sassimssaeasy 1034604
Traceion 1 Maestranza. .. 3.320,313  5.434,176

2R Seceion ...

‘ Esplotacion............coeeeno... e wamermnadiiins ose 1 TR 082
a0 Seccion ... - Viat Edificios.. oo, voeee 1055231
Traceion 1 Maestranza. .............. 2,198,914 4,883,127
( ! )

POTAT: v 2as - 17.175,312

Algunos de estos nimeros difieren de los dados por la estadistica por razones que
son naturales,

La partida «Esplotaciony, por ejemplo, debe ser diferente, porque en los documentos
oficiales no se toman en cuenta para la distribucion de los gastos por seccion, algunos
(que se cargan a una seccion siendo comunes a dos o tres. Asi pasa con los gastos en la
estacion de Santiago que son comunes a la 121 25 con los de la de Talea,-que forman
parte de los de la 1.0 1 32 ete...

La distribucion de los gastos en los servicios de carga 1 pasajeros es ficil hacerla
para el Departamento Traceion 1 Maestranza, porgue los cuadros presentados por su
direccion los hacen aparccer divididos: para el de la via i edificios no es tan diffeil, to-
mando en cuenta ¢l kilometraje de los trenes i la lonjitud de la via; pero para el de
esplotacion no hai una base clara i precisa cowmo para los otros dos. Los de administra-
cion no los tomaré en cuenta por ser ellus jenerales i aplicables empiricamente.

Para proceder estableceré las signientes bases:

Gustos de esplotacion. —Un estudio jeneral de los presupuestos me lleva a distri-

buirlos en la proporcion de 252 para ¢l servicio de pasajeros i de 759 para el de carga,

Entdnces seria:

Servicio 1. Seceton 2.% Seecion 3.» Seccion

Pasajeros. . ...... coooeer o R 203,017 % 267,315 % 282245 .

CREER «onnimmmmnesans A 879.0560 801,944 846,737
ToTALES .............. 1.172,067 1.069,250  1.128,982

Giastos de conservacion de la via i edificios.—Parece férmula aceptable distribuir
los gastos de este departamento en proporcion al kilometraje de las toneladas de tren en
cada servicio, compensando la influencia de la velocidad de los trenes de pasajeros con
diversos factores, como la conservacion de edificios, andenes, ete, que es superior para el

servicio de carga.
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La relacion del kilometraje desarvollado por los trenes de pasajeros 1 carga es: de 1
a 24 en la primera seccion; de 1 a 34 en la segunda; i de 1 a 4 en la tercera,
La distribucion seria:

Servicio 1.» Seccion 2.8 Seecion 3.7 Seccion
PRSAIBEOR. o covmnsisanianisam i £ 360,771 §F 232130 8 311,048
Cﬂ.r‘ga. ............................ 901,938 812,474 1.244,183

TOTALES.....covo. 1262,700 1044604 1.555,231

Gastos de traccion 1 maestranza.~Tomados directamente de las estadisticas, se

tiene:
Servicios 1.» Seccion 2.0 Seceion 3.0 Sececion
Pasajeros.. ..o 8025464 § 1145501 & 719,155
Catga . corsvmmmmmr e i 2.183,683 2.174,812 1.479,759
ToraLEs............... 3.109,147 3.320,313 2,108,914
VII

Aplicada la distribucion de los gastos a las unidades de trafico en cada seccion, se
tiene:
(Nuam. 8) 1.a Sgcclon 7274 millones de 1. K.

Total Por T. K.
Esplotacion........oooooi i, & 879,050 Cts. 0.69
¥aa 1 BRI umvmnmmsmaes s o s 901,938 0.71
Traccion 1 Maestranza ................... C e e 2.183,683 171
DOTAL . senssie sonssisi whssrevminsisinsones $ 3964671 Cts. 8.I1

20 SEccrioN 1194 millones de T K.

Esplotacion .. eoeeee iivive o0 0 .8 801944 Cis. 067
L D T — 812,474 0.68
Traceion 1 Maestranza ..........cooovvvvviiinniennnns 2174812 1.82

TOTAL i $§ 3789230 Cts. 317

3.2 SEccroN 170.0 millones de T. K.

BEplotation v s sospussmns s F 846,737 Cts. 0.50
Via 1 Edificios. . ....oooooiiiiii i, 1.244,183 0.73
Traceton 1 Masstraniza v v v 1.479,759 0.87

RO s cacncarsmissssinss s s e S BB ST % 3.570,679 Cts. 2.10

Se observa en este cuadro que los gastos de esplotacion 1 conservacion de la via
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por T. K. son aproximadamente iguales en las tres seeciones, de modo |||'m el promedio
en toda la linea puede tomarse como normal i jeneral, pero que el gasto de traceion i
maestranzas varia considerablemente, stendo el que corresponde a la 2* seceion el mas
subido 1 el mas bajo el de la 3% Esto era presumible conociendo la influencia de las gra-
dientes 1 del peso muerto del equipo vacio.

De este modo, puede fijarse en 0.60 cts. el gasto por T. K. en la esplotacion 1 en
0.71 cts. el que corresponde a la conservacion de la via 1 edificios, promedios en toda la
linea.

La diferencia, pues, de costo de trasporte de la carga en las diferentes secciones de
los ferrocarriles proviene principalmente de las resistencias de las lineas i del mal apro-
vechamiento del equipo.

El gasto en traccion i maestranza es el 55 por ciento en la 1* seccion, el 57 por
ciento en la 22, 1 ¢l 41 por ciento en la 3. no contando los gastos de administracion.

Conviene estudiar esta cuestion.
VIII

De los cnadros formados para determinar las T. K. de tren se obtiene el peso dis-

tribuido por T. K. de carga.
(Nam. 9)
T. K. DE TREN POR T. K. DE CARGA

En locomotoras IZn carros En carga Total

1.* Seccion ... 1.333 1.983 1.000 4,316
2.2 Seccion, . ., 2.131 3.837 1.000 6.968
* Seccion. . .. 0.904 2.855 1.000 4.759

Multiplicando el peso de T. K. de tren por la resistencia 1 por mil| se tiene como

trabajo correspondiente por T. K :

12 D600 40 a0 . s 5w 4 ns . 633 x 4,316 x 1,000=27320 kgmts.
BF SO0 v v v v v aiwien woies 4.80 % 6,968 x 1,000=133, -lt)-l )
3. Seceion, ... .. cerenreans 414 %4759 x 1,000=19,7 »

1 como costo de mater m]us de traccion se tendria por T. K. ((nndu) nam. 6).

(Nam. 10)

R L T (T R WP 27.320 x 0.363=0 96 cts.
" 2.2 Seccion, . ... A S E T SR 33464 x 0.320=1.69 »
P T T 1o ) .3 I 19.702 x 0.277=0.54 »

De modo que los gastos por T\ K. de carga pueden distribuirse como sigue:

(Nam. 11)
GASTOS DE TRACCION I MAESTRANZA POR T. K.

In materiales de traccion  En obra de mano

14 Seceion. . ......... e 096 cets, 0.75 cts.
DEIBBEOTON 0 & st il Sosaatid oumsihd st 1.60 » 0.72 »
SV BOBBION s ¢ suorni 5 wiems o 80 W8 SRR ¥ 0 054 » 033 »
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Esto hace ver que la tercera seccion tiene para el costo de trasporte una ventaja
sobre las otras dos en el runo de traceion 1 maestranzas, no solo por el menor gasto de
traccion sino tambien por la obra de mano 1 por la mejor conservacion del equipo.

Pueden compararse estos gastos por nnidad de trifico
(Niun. 12)
REPARACION DE LOCOMOTORAS DE CARGA

COSTO DE LA RE'ARACION

T. K. de locomotoras Tutal Por 1,000 T. K.
LN B EREION v v + i v e 1GO.87H,860 § 371,854 ¢ 2.19
20 8ecelon. . ov i 204,494,400 273,048 1.07
3.2 Seceion ... vu . S e 160,295,840 161,271 1.01
TOTAEES o0 s & e H84.669,100 % S0H67T3 1.338

(Nium, 13)
REPARACION DE CARROS

COSTO DE LA REPARACION

T. K. de carros Total Pur 1,000 T. K,
18Seccion. . ......o.ouue 252678237 $ 208,588 $ 1.02
2.2 BEEOION: & 30w 5 v 4 s 458.508,57H 276,024 0.60
3. Seccion. . .. ... Lo 485.311,372 105,740 0,22

TorALES........ 1,196.498,

34 S 640,302 0,55

(Nuam. 14)
MOVIMIENTO DE CARROS

GASTO EN MOVIMIENTO

T. K. de carros Total Por 1,000 T. K.
1.* Reeeion. ... ... wenin vean s o2 078:2387 $ 91,006 $ 0.36
20 Secclon. .o 458,508,575 84,877 0.19
B2 Beeoion . o v sew bavss 485.311,372 85,721 0.18

(Num. 15H)

MANEJO DE LOCOMOTORAS
GASTO EN SERVICIO

T. K. de locomotoras Total Por 1,000 T. K
1 Beneion e i siun v vivig s risn = s 16GD.87H860 % 234,977 $ 1.38
20 Seeecion. oo ovnnn ... 204494400 216479 0.85

32 Seccion. . .covennennan.. 160,298,840 207.477 1.24

b
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Con los resultados de estos cuadros 1 el peso de los trenes por T K | de carga distri-
buidos en locomotoras, earros 1 earga, se forma el signiente;

(N1m, 16)

GASTOS CLASIFICADOS EN TRACCION I MAESTRANZAS POR T, K. DE CARGA

Materiales Manejo Maovimiento Reparacion Reparacion
de traccion  de locomotoras de carros de locomotoras de carros Totales
1* Seccion.. 0.96 cts. 0.19 cts. 0.07 cts, 0.29 cts. 0,20 cts, 1.71 cts.
2a Seccion.. 110 0.18 0,08 0.23 0.23 1.82
3.2 Seccion. . 0.54 0.12 0.05H 0.09 006 0.56

El estudio de estos nfimeros lleva a conclusiones interesantes.

Primeramente llama la atencion la aproximacion de los nimeros de las 1.* 1 2.* sec-
ciones 1 su gran diferencia con los de la 3.*

Rejistrada la mewmoria de la Direceion de Traccion i Maestranza se encuentra que
esta diferencia tiene a veces su esplicacion,

Muteriales de traccion. —Estd esplicada por las resistencias de las lineas 1 por el
fuerte movimiento de equipo vacio.

Manejo de lus locomotoras.—Estas mismas causas esplican la diferencia del 50 por
ciento superior de los gastos en las secciones del norte.

Tomando la unidad locomotora se tiene:
(Niam. 17)

GASTO EN SU MANFJO

N. de locomotorzas —— —

de carga i pasajeros Total por locom,
T ISetiOM. . coe: bvsbibeniiinse w50 101 $ 360,144 & 3566
DN SEoIoN & ssee s seien 6 09 343,115 3567
& Deetion... s s wsame s 82 301,197 3,672

No hai diferencia en los salarios 1 sueldos,

Movimidento de earros.— Este servicio comprende la lubrificacion,

Tomado por T. K. de carga es mui inferior en la 3* Seccion, debido tanto a un
regular aprovechamiento de equipo como a que en ella no obra, como en las demas see-
ciones, el polvo levantado por ¢l tren mismo i que depositdndose en las cajas graseras
quita al lubrificante su virtud. Las continuas lluvias dan esa ventaja.

Tomado por T. K. de carros se igualan las secciones sur i dan un resultado la mitad
de lo que corresponde a la 1% Esta diferencia se esplica primeramente porque en esta
seccion el eje lleva 5.57 toneladas medias de peso, miéntras que en la segunda solo alcanza
a 441 ia4.73 en la tercera; obran despues las fuertes sacudidas trasversales que sufre
el equipo por las curvas estrechas del camino; i en tercer lugar la calidad del lastre i la
humedad del suelo.

Reparacion de locomotoras.—La diferencia sensible que existe entre las secciones
norte i la 3.* la esplican los signientes detalles:
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DETALLES SECCIONES
1% 21‘ 3
Locomotoras reparadas. ... .. S W W % § H 35 20
» reconstruidas.. . ... L. 2 1 ..
Calderos construidos. ... ........ ... .. 2 - ; &
» reconstruidos. .. v s v v s 2 3 1
» o oreparados. ... i 20 20 16
»  cambiados por nuevos........ ... .. 2 3 g
» » por usados . ... ...... o g 2 ..
Llantas eambiadas por nuevas, ...... ... . a1 4 S
» torneadas: co: s kv s as S aN g e g 165 6 7R
» retorneadas . ......... . .. ...... H21 205 246
Ténders reconstruidos.. ........ ...... ..... 3 i o
Tubos cambiados... . ....... ............... K173 9925 1977
Ejesinutiizados. ................. e s 20 1 1
Bielas quebradas o dobladas. ... .. ... ... 3 1 1
Cilindros retorneados, ete., . ..., ....... e 20 21 .
Manubrios robos . . ¢ vaw e o e s wesw v 1 oL 2
» retorneados o cambiados, .. ... ... 62 6 4

Con relacion al movimiento propio de las locomotoras el gasto de la 2* 1 3.* seccio-
nes es 1igual para las dos, por T. K. de locomotora, i la diferencia que existe por T. K. de
carga proviene de que en la 2.* hai 2,131 toneladas de peso de locomotora por eada tone-
lada de carga miéntras que en la 3. sélo hai 0.904, (Coadro nam. 9).

Es justificada la relacion, por lo tanto, pero no pasa asi comparando estos ntimeros
con los que corresponden a la L* Seccion. Pero hai que convenir en que muchas de las
reparaciones de las locomotoras no pueden hacerse sino en las maestranzas de la 1.* Sec-
cion, 1 asi, en la 3.* Seecion no se construyen ni se cambian calderos, ni se han recons-
truido ténders ni retorneado cilindros.

Pero tambien hai por observar que la estructura de las lineas tiene que inflnir en
los gastos de conservacion de las locomotoras, 1, por lo tanto, éste debe ser mayor en la
1.® Seccion,

Tomando el detalle de las llantas se tiene:

(Nim. 18)

Dotacion Llantas cambiadas
de ll]c()“lﬂl()ras ll)rnen(]as (8] fﬁl(lrnﬂa(las
Total pur locom,
Li* SEeCI0N e win s 5o 5 101 ik 7.65
S BRECION . s T emnedd » 99 305 357
32X BECCION cosrimwin wosws susswwivass « 82 412 491

La operacion de cambiar, tornear 1 retornear llantas no tiene caractéres especiales 1

puede ser ejecutada en enalquiera muaestranza, por lo que es presumible que esta dife-



272 ENRIQUE VERGARA MONTT

i~

rencia de operaciones efectuadas por scecion indique un hecho que obedece a eansas na-
turales, coma son las diversas gradientes i enrvatnras de las lineas, en lo que tiene ven-
tajas la segunda seecion sobre las ovras dos,

Del exdamen jeneral de estos cuadros aparece que las seceiones del norte estidn recar.
gadas en esta partida 1 que por lo tanto debe anmentarse la que corresponde a la tercera
seccion. Seria prudencial fijar en 0.26,0.22 1 0.13 el gasto en reparacion de locomotoras
para la T. K, en lag 1.2, 2.2 1 3% secciones, respectivamente.

Reparacion de earros.—Los trabajos hechos en este servicio fueron:

1.* Seccion 2. Seccion 3 * Seccion

Carros destruidos o desarmados . .... - m— 11 30 32
D PO 7T 117 s 1 o — . 1
Llantas tetorneadas. . . iviviniaisesvssvmmensnmnenyosssansssnsnns TOH G618 630
Id.  cambiadas por nuevas.. ....... 6 32 12
Ejes con ruedas cambiados.. ... . e 763 734 321
Id. quebrados i cortados. ........... e AR T 14 19 1
Rusdas giiehndasiowcmnumasmsna s |
Descansos eambiados .ooeooiii i 38063 4151 2492

La gran economia que aparece en la 3.4 seccion proviene del menor ntunero de ejes

:ambiados,

El costo de reparacion por trabajo depende de varias circunstancias, como la carga
media, el kilometraje andado, el uso de los trenes dobles, la eurvatura de la linea; 1 por
estas circunstancias debe haber un menor gasto relativo en la 2.8 Seccion.

Tomando en cuenta ¢l peso arrastrado, se tiene:
(Ntun. 19)

T. K. DE TREN DESARRO-

LLANTAS NUEVAS BRONCES
LLADAS POR LOS Py Aol
. O TORNEADAS CAMBIADOS
CARROS T LA CARGA
Tutal Por millones Teual Par millones
1.2 Seccion...... 330.1 millones 871 2.29 3863 1016
PA " JRORRNIN. , v » G50 1.12 4.51 7.18
3.0 ) e (5.3 » 642 097 2492 3.80)

Llama la atencion aqui, como al tratar de los gastos en reparacion de las locomoto-
ras, el menor desgaste que existe en las lantas de las seceiones sur con relacion a las de
la 1* El desgaste es aqui el doble, como lo era tratiandose de las ruedas de las locomoto-
ras, lo que permite creer que éste es el resultado de la mayor carga del equipo 1 de la
curvatura de las lineas.

Pero aqui Hama la atencion tambien el menor cambio de descanso conjuntamente

con el menor cambio de ejes.
Conviene establecer la relacion de estos enmbios con el trifico
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(Nam. 20)

T. K. DE TREN POR CARGA EJES CAMBIADOS
I PESO PROPIO DE CARROS
Total Por millon
1.2 Seceton .vevveenn aaen. 380.1 millones 63 2.01
2.8 P bl H77.9 » 734 1.27
g P e o 6503 » 321 0.49

Es curioso observar la cierta escala converjente que se nota en el mimero de ejes i
bronces que se debe mudar por afio, 1 asi se podria decir que si en la 3* Seccion 7.76
bronces concluyen nn eje, en la 22 lo hacen 5.58 1 5,05 en la 1.* Esta diferencia no tiene
otras esplicaciones que la ya mencionada de lu introduccion del polvo en la caja grasera,
que disininuye donde la lluvia es mas frecuente, 1 el peso medio cargado por eje.

Esta observacion es bueno tomarla en cuenta para apreciar los sacrificios que pue-
dan hacerse para mejorar el lastre de las lineas, sobre todo donde el trifico es intenso, i
las cajas graseras, que tan mal se encuentran en los ferrocariles del Estado

IX

De la esposicion hecha puede deducirse que la diferencia de costo de trasporte en
las diversas secciones de los ferrocarriles depende sobre todo del ramo de traccion i
maestranzas, pues los gastos por esplotacion i conservacion de la vin son mui aproxima-
damente iguales en las tres secciones por tonelada kilométriea de trdfico.

Las diferencias de trifico pueden espresarse en el signiente cuadro de las

(Nim. 21) (1901)
CARACTERISTICAS DIE LAS SECCIONES

Resistencia media Peso medio total de los trenes
pur tonelada de carga

1.2 Seceton..ooviiiiiiiiinnnnnn.. (.33 kgs. por tn. 4.316 toneladas
g5 |

o y 4580 » » 6,968 »
3.+ 5 TS 4.14 » » 4.78H »
ToraL..... P~ T o 490 » » H276 »

I el gasto por traccion i maestranza para la tonelada kiloméirica de carga:
1.68 cts, en la 1.0 - 1.81 cts. en la 2* - 0.91 cts. en la 3.*

I el mismo gasto para la tonelada kilométrica de tren:

0.389 cts. en la 1.*—0.260 cts. en la 2.2 —0.187 cts, en la 3#
35 JUNIO
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(Num, 22)

INTENSIDAD DE TRAFICO EN 1901

1* Seceron. —(304 kildmetros)

TONELADAS
De carga e carros De locomotoras Totales
Norte-Suri e 219,700 415,250 279,400 914,350
Sur-Norte........oooooevnn. 199,400 415,250 279,400 894,050
TOTALES. ..cevvvenns 419,100 830,500 HHR 800 1,508,400

2.0 Seccion (427 kms.)

Norte a Sur...ooecvveens o 52,000 536,900 200,200 888,100
Sur a Norte................ 227,600 536,900 299,200 1.063,700

TOTALES. ............ 279,600 1 0 ‘3 800 598,400 1.951,800

32 Seceion (759 kms.)

Norte Surccooooivvivieinnn. 60,200 319,700 100,600 584 500
Rur-Norke coamemmmems 163,800 319,700 100,600 1.064,600
TOTALES . .covvivennn.. 224,000 639,400 201,200 1.064,600

(Nim. 23)

TONELADAS DE PESO POR TONELADA DE CARGA

1.* Seccion 2." Secciun 3.* Seccion
NOFEEH ST i wnn ssersmmmmmmss s i 4,161 17,077 7,981
SUr a NOTle. oo 4,684 4,673 3,066

(Nam. 24)
GASTOS POR T. K. DE CARGA
12 Seccion

Empleados de traccion
1 reparacion

Esportacion  Via iedificios Maltzrial de traccion  de equipo Totales

Nortea Sur.................. 0.69 0.69 1.25 0.69 3.32
Sura Norte.........coonvunis 0.69 073 . 0.62 0.75 2.79
0.72 3.08

Promedio................... . 0.69 0.71 0.96
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22 Seccion

Nortea Sur.................. 0.67 1.66 1.94 2.01 528
Duta. NOTHe. s 0.67 0.46 0.91 0.55 2.59
Promedio..co.ocoovieiii.. 0.67 0.68 1.10 0.72 3.17

32 Seceton

Norte a Sureceo.. oo, 0.50 1.22 0.80 0.51 3.03
Sur a Norte ... ..., 0.50 0.51 0,36 0.23 1.60
Promedio........ .... e . 050 0.73 0.54 0.35H 2,12

En este cuadro se distribuyen los gastos por T. K. tomando en cuenta las resisten
cias medias 1 la influencia del equipo vacio, pero en la prdctica no habria para qué con-
siderar este dltimo porque los gastos hechos en su trasporte deben cargarse a la carga
en uno 1 otro sentido.

Estos son, en definitiva, los costos de trasporte de la carga en las tres secciones en
que se dividen los Ferrocarriles del Estado, no tomando en cuenta los gastos de adminis-
tracion, que son comunes a las tres.

El reducido valor de trasporte en la 3.* Seccion es el resultado de las suaves gra-
dientes 1 del aprovechamiento relativo del equipo, circunstancias que la colocan en mejor
situacion de esplotacion, por la primera causal tratdndose de la 1.* Seccion i por la se-
gunda si se compara con la seccion central.

El costo de trasporte en relacion con el de la 3.* Seccion, es un 459% mas caro en la
primera 1 un 49% en la segunda.

Estos resultados se prestan a importantes observaciones sobre la esplotacion de los
ferroearriles del Istado i a medidas que deben tomarse para redueir los costos de tras-
porte, sobre todo en las secciones norte.

Estos mismos, unidos a la gran intensidad de trdfico de las secciones 1.* 1 2% obli-
gan a estudiar concienzudamente los nuevos ferrocarriles a la costa en la zona central i
de los que revisten mayor importancia, los que pueden llamarse propios de la 2.* Seccion:
Santiago i Hospital a San Antonio, Alcones a Pichilemu, i Curicé i Talea a Constitu-
cion, por supuesto que con sus arreglos definitivos de puertos.

En la esplotacion se impone la reduccion de peso muerto de equipo, que constituye,
por el enorme que hoi tiene, una gabela impuesta al pais sin beneficio para entidad al
guna.

Adoptando el equipo moderno de acero, que reduciria a la mitad el peso de carro
arrastrado, se llegaria a una economia considerable, que reduciria seguramente en el 4096
los gastos de traccion i maestranzas, en 30 % losde conservacion de la via ien 109 los de

esplotacion; 1 asi se tendria como costos probables de traccion:
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Esplotacion Viaiedif. Mat. de trac. Empleados id. Totales Costo actual  Diferencia

1.2 Seccion...... 0.62 0.50 0.58 0.43 213 3.08 0.95

2.4 Secelon...... (.60 0. 48 0.6 0.43 217 317 1.00
3 Seccion...... 045 .51 0,33 0.21 1.50 2.12 .62

Aplicadas estas diferencias a 1901 se tendria:

18 Seceion.............. 095 ¢t en 1274 millones de T. K.= $ 1.210,300
22 SeceloD......coovann... 1.00 110.4 » » id. = 1.119,400
3* Seceion.....ooevveeinnes 0.62 170.0 » » id. = 1.054,000

d I3 7 3 PO & 3.383,700

Suma buena cantidad de economias la rednecion del peso muerto del equipo, lo que
es racional,

Para dar un cardeter prictico a esta conferencia voi a aplicar estos resultados al
caso conereto, que conozeo mejor de los que se presentan en Chile, de mejoramiento de la
viabilidad: la distraccion de la ruta ¢Valparaisoy de 270,000 toneladas de carga burda
que pueden buscar la ruta ¢San Antonioy con evidente ventaja para los productores i
consumidores de la zona central.

Tomo como centros de atraceion a Santiago i Hospital, arranques de los ramales que
uniéndose en Talagante, deben llegar a San Antonio,

Santiago. —Queda a 134 kildmetros de la Estacion del Baron i a 113 de San Anto-
nio, segun el cuadro de la Direccion de Obras Piblicas publicado en 1903,

Lias caracteristicas de estas lineas son:

Detalles Ruta Valparaiso Ruta San Antonio
Alturas por salvar:
Subida,....... 940 metros 610 metros
Baijand i « s 421 » 90 »
Resistencia media:
Subida........ 838 kilégramos 9.12 kildgramos
Bajada........ 3.99 » 2.01 »

A Santiago llegan de Valparaiso para el consumo propio de la capital i sus alrededo-
res, como minimum:
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Carbon de piedra:

Para los ferrocarriles del Estado.......................... 55,000 toneladas
Id. Ja Compaiiia de Gas (aprox.).......................... 39000 »
id; 1a'Traccion BIEStriea: s e isvamsmiainn 15,000 »
id. particulares (Aprox.)............ccooiiiiiiiiiiiinn, 10,600

Alquitran, aceite, brea, papel estraza, sal, azufre,
cemento, fierro, maderas, botellas, maquinaria
ayricoln, sacos, abonos, pipus 1 cajones vacios...... 35,000 »

POTAL, s s e g s s JORNOON Gonglndas

De Santiago salen para Valparaiso, buscando la esportacion i sobre todo ln provi-
sion de las provincias del norte:

Cerveza, harina, vinos, cueros, frutas, galletas, jabon
i velas, afrecho, pasto. ... 30,000 tonelada

i 154 7.4 (ORI SRR 30,000 »

El kilometraje desarrollado por esta carga es:

Subidi . connrnus nmsnae e e 150,000 x 184=27,600,000
Bajada. ... 30,000 x 184 = 5.520,000
TOTAL ..o i ) 33.120,000

Tomando los precios de trasporte del cuadro niimero 24, se tiene que ha costado a la
Empresa su trasporte:

Por 27.600,000 T, K. subida a $3.32 ....................... $ 416,320
»  5.520,000 id. bajadaa 279............. PESTT. 154,008
POTA s vmnuss v porms vos & ves o 5w 5o B 1070328

Hospital.—Dista 231 kilémetros de Valparaiso i 103 de San Antonio, segun el mis-
mo cuadro de la Direccion de Obras Publicas.
Las caracteristicas de estas lineas son:

Alturas por salvar:

Detalles Ruta Valparaiso Ruta San Antonio

Subtda...................... 996 metros 484 metros
Bajadicamns o s 5 pesgse S04 § oo »
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Resistencia media:

o 1o § LA Seccion... L. 838 kildgramos 7.23 kildgramos
> D1l “ . ‘ .
Bubida§ '« Seccion. ... ... 802 >

< on §LE BeeeTON sy e s 399 » 2,48 »
Bajuda) s Secoion ... ... ... 3.17

A Hospital llega o pasa, para ser repartida al sur, la siguiente eargn, que podria
venir ventajosamente por San Antonio:

(*arbon para los ferrocarriles del Estado. ... .. - 15,000 toneladas
Virias mierCaderTaf . cu v ssomn s o v s siie s = wie 5,000 »
POTAL v v snamisms savamswivimrmamas: 0,000 toneladas
»

En Hospital se desviard para San Antonio la produccion agricola que
hot va a Valparaiso para la esportacion o eabotaje consistente en
eehada, trigo, havina, animales, frejoles, quillai, vinos, e
ces, papas, garbanzos, miel, maiz, seinvillas, afrecho, ete, con
uh total quemno bajard e ssnenveiison ... 70,000 roneladas

El kilometraje desarrollado hoi dia por esta earga es:

1.* Seceion: . .
Sitbid s i 20,000 x i84=3.680,000

Bajadi. ... oo 70,000 x 184 =12.880,000
27 Seceion: ’
Subidi. .o 20,000 x 47= 940,000
B sessvpises 70,000 x 47=3.200,000
g A 20 .790,000

La Empresa ha gastado en este trasporte:

Poi 3850000 T, I 8 882 B8 conavvorvivasin: spssvas sipios $ 122176
» 12,880,000 b R R o Ry T 359,352
» 940,000 9,28 R G e 49 632
» - 3.290,000 259 e o o SRR R $5,212

& 616,372

\
El trasportea o de Valparaiso de las 270,000 toneladas que considero pueden buscar

el puerto de San Antonio, por la economia de los fletes, cuesta en 1901 a la Empresa de
los Ferrocarriles del Estado 1 para el estudio comparativo, In snma de $ 1.6586,700).
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Para apreciar lo que costaria al Estado el trasporte de esta cargaa o de San Antonto
es menester estudiar previamente las condiciones en que quedaria el trafico 1 las resis-
tencias de las lineas,

Primeramente debe considerarse que hai 170,000 toneladas de subida por 100,000
de bajada, lo que coloca la esplotacion en situacton diversa de las dos secciones de los fe-
rrocarriles en actual esplotacion

Se ha visto que en el movimiento de subida de la 1.2 seccion hai un peso en carga i
carros de 2.9 toneladas por tonelada de carga, proporcion que puede tomarse para la de
subida de la nueva ruta (Cuadro niunero 1.)

_LIRTIWI0+ 0000 .. 455

100,000

En seguida, hai que observar la distribucion distinta del movimiento que correspon-
de a Santiago del que corresponde a Hospital, pues en el primero hai 150,000 toneladas
de subida por 30,000 de bajada i en el segundo 20,000 de subida por 70,000 de bajada.

Esto quiere decir simplemente que el equipo debe correr vacio de Santiago al sur a
buscar la carga de bajada, lo mismo que sucede hoi; por lo que no hai para qué conside-
rar esta cuestion, o cuando mas en los 47 kilémetros de Santiago a Hospital, que son casi
todos de bajada.

Con estos antecedentes puede entrarse enténees al estudio del costo de trasporte,

Esplotacion. — Se conserva el precio de 0.67 centavos que corresponde a la T. K. de
la 2.* seccion, (Cuadro niimero 8.)

Via i edificios.—Por la estructura de la linea la red San Antonio queda en inejores
condiciones que la 1.* seccion e igual a la 2.%; pero por el aprovechamiento del equipo, o
sea por el peso muerto arrastrado por tonelada de carga, que tanto influye en esta parti-
da, queda inferior a la 1%, pero superiora la 2% No seria exajerado fijar en 0,60 centavos
por T. K. para este servicio. (Cuadro niumero 24).

MATERIALER DE TRACCION
1) Linea de Santiago @ Sun Antonio

Subida.— La resistencia de traccion es un 9 por ciento superior a la de la linea de
Valparaiso; pero por T. K. de carga hai igual peso de carga i carros, i, sin duda, algo
menor, en peso de locomotoras, lo que viene a dejar los gastos de traccion en mejores
condiciones. Por esto fijaré en 1.20 centavos el gasto en materiales de traceion para
la subida de San Antonio a Santiago.

Bujada. — La resistencia de traceion es 2.01 kildgramos por tonelada, la mitad de la

rque corresponde en el mismo sentido a la linea de Santiago a Valparaiso. Pero como en
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ésta hai 3.1 toneladas de peso de carros 1 carga por tonelada de esta ltima miéntras que
en la de Santiago a San Antonio hai 4.23, reduciré la proporcion a 609 . El costo de ba-
jada por materiales de traccion seria entdnces en esta linea 0.62 x 0.60=0.37 centavos.
(Cuadros niimeros 1 1 24).

2) Linew de Hospitul a San Antonio

Subida.—Las 20,00 toneladas seran llevadas a carga completa, por lo que hai que
suponer 2.9 toneladas de peso por tonelada de carga.

La resistencia es 7.23, un 13,79 inferior a la de la linea de Valparaiso a Santiago,
i como la locomotora es mejor aprovechada puede subirse a 209 esta proporeion.

(asto en materiales de traccion 1.25 x 0.80=1.00

Bajodae. —La resistencia es 2.42, con un peso arrastrado de 4.23 toneladas por una
de carga.

Relacionados estos datos con el movimiento de bajada de la 1.* Seccion se tiene que
el gnsto por materiales de traccion para la T. K. es 26 % mas bajo: 0.62 x 074 = 0.46.

Empleados de traccion © repuracion de eqiiipo

Por el mejor aprovechamiento del equipo i las lineas mas rectas puede estimarse el
costo por esta partida entre los mas bajos 1 los mas altos de las dos secciones, por lo que
lo fijo en 0.60.

Con estos dalos se fija el gasto por tonelada kilowétrica en la red San Antonio.

Dectalles Esplot. Via i Ed. M, traccion Empleados Total

Santiago a San Auntonio...... 0.67 0.60 0.37 0.60 224

San Antonio a Santiago. ... 0.67 0.60 120 0.60 3.07

Hospital a San Antonio ... 067 0.60 046 0.60 233

San Antonio a Hospital ... .. 067 1).60 1.00 0.60 2.87
XII

Teniendo fijado el costo kilométrico se puede formar el costo de trasporte de las

240,000 toneladas de la red de San Antonio. ,

KILOMETRAJE DE LA CARGA

150,000 x 113 de San Antonio a Santiago. ... ... o oo 16950000
20,000 x 103 » » "y Hospital ... ... ... 2 060,000
30,000 x 113 » Santiago » San Antonio. ... .. .. i 3,390,000
70,000 % 103 » ‘Hospital_ » TR 7.210,000

ToTAnL. .. .. e e . 29210,000
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La misma carga recorre 53.910,000 kildmetros por la ruta Valparaiso,
El gasto total de trasporte por la nueva red seria:

Por 16950000 T. K. a 3.07 .. .. ooven o, $ 520,365
po2.060,000 »  » RBT L 59,122
3390000 3 5 22 . s s i D5 i e 75,936

» o TR1I0,000 % » 283 . 167,992
TOTAL. . oo i e $ R23416

Diferencia con el gasto por la linea central .. ....... .. % 863,284
Gastos por la linea central ... oo oL 1.686,700

Costo de trasporte de Ia tonelada de carga entre las provin-
cins de Santiago i O'Higgins i el puerto de Valparaiso,
signiendo la linea central........cvoiiiiiiiennn o0 % 625
Costo de trasporte sacando la carga a San Antonio.. ... .. 3.05

Diterencia a favor de San Antonio........oooen . § 320
Closto de trasporte de la T. K. por la linea central de San-

tiago 1 Hospital a Valparaiso, sin contar los gastos de

administracion. ... ... ..o, T S P )
Costo de la misma unidad por los ramales a la costa, 1d. 1d. 2.8
Diferenciac. ..o oo v 031 (D

o sea ¢l 10 por ciento

Como se ve,das apreciaciones a que llego en el costo de trasporte de la carga por la
actual linea a Valparaiso 1 las nuevas vias a San Antonio no dan nna gran diferencia por
unidad de trayecto; la ventaja esta sobre todo en el menor recorrido.

Yendo la carga a Valparaiso tiene un recorrido medio de 200 kilémetros, miéntras
que a San Antonio es solo de 109; esta diferencia i el 10 por ciento de menor costo por
unidad de trayecto son las causas de esa economia, $ 863,000, en el trasporte de 270,000

toneladas,
XIII

Queda evidenciada la ventaja que el puerto 1 los ferrocarriles a San Antonio pre-
sentan solo por la cconomia que la Empresa de los Fervocarriles del Estado obtendria por
el trafico de carga de mucho peso i poco valor, que viaja pagando un tlete a pura pérdi-

(1) Esta diferencia disminuye tomando en cuenta el cquipo vacio.
30 JUNIO
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da a traves de la cuesta del Tabon i de unalinea sinuosa, cara como traccion 1 como con-
servacion de la via 1 del equipo. (El carbon no paga ni los materiales que se consumen
en su trasporte).

Se senala este caso como uno de los mas claros que existen hol dia en el pais, para
apreciar las grandes ventajas que hai en pensar sériamente en abrir estas nuevas vias de
comunicacion, que reducen tan considerablemente el precio de los materiales de con-
sumo, tanto para que el que los interna como para el que los esporta, 1 no hai considera-
cion posible que hacer valer para sujetar la pronta ejecucion de estas obras.

Los intereses radicados pueden reclamar cuanto quieran por su prescripeion histd-
rica, pere tratdndose del progreso no hai preseripeion valedera: las buenas ideas, aquellas
qne tienen su razon de ser en la naturaleza misma 1 en el principio fundamental de Ia
idustria, ¢producir el mayor beneficio con el menor sacrificioy, son ideas que ticnen que
abrirse campo 1 que al fin triunfan aunque se pongan diques a su corriente.

Hoi por hoi, no hai mas dique que la ignorancia en que puede vivir la opinion sobre
la zonveniencia,nacional de estas obras, por lo que, para hacerlas viable, solo falta ilus-
trar a quienes estin llamados a espandir estas demostraciones prdcticas de la importan-
cia que existe en formar un programa de obras piblicas en materia de trasportes que se
base en el hecho primordial de que nnestra conveniencia estd, ante todo, en sacar al mar
nuestros productos en el menor costo de trasporte posible.

Considerar, para.retrasar la realizacion de este programa, la baja que puede tener el
valor artificial del suelo en las actuales aglomeraciones de poblacion i con ello el arriendo
o renta de los edificios, es tomar como factor de riqueza lo que no produce i lo que, 1éjos
de eso, como sangnijuela, chupa lo que el trabajador produce. Error econémico como
cualquiera otro.

X1V

1 si estas observaciones e ideas, como semillas, fueran buena simiente, como no lo
dudo, bueno es que concluya con algnnos agregados que completan el cuadro.

De la desviacion de Ia trayectoria de estas 270,000 toneladas no solo va a ganar el
pais los 863,000 pesos que deja de gastar ln Empresa de los ferrocarriles del Estado, sino
que la industria sacard buen provecho.

El carbon de piedra paga de Valparaiso a Santiago § 2.80 por tonelada. En propor-
cion pagaria $ 1.72 desde San Antonio: una economia de § 1.08 por tonelada,

Para la industria, esa economia de flete seria de § 64,000 anuales, de los que 37 mil
800 pesds corresponderian a la Compaiifa de consumidores de gas de Santiago.

Los demas articulos de importacion, como los de esportacion 1 cabotaje, con el menor
recorrido al mar, dejaran otra gran economia a los industriales.

Las 75,000 toneladas que se desviaran en Hospital recorren hoi 231 kilémetros para
llegar al mar, 1 por ln nueva ruta solo 103: diferencia 129 kildmetros.

Considerada esta carga de 3. clase tendrd una economia de $ 4.00 por tonelada, di
ferencia de $ 7.50 a 8 3.50 que paga por 2311 103 kildmetros, o sea $ 300,000 anuales
para las 75,000,
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Las 65,000 toneladas que se snpone se desviardn de Santiago, sin contar el carbon,
economizaran 71 kildmetros de trayecto con $ 2.30 de flete, o sea en todo 149,500 pesos:

Total para la industria: § 514,300 por economia en fletes por ferrocarril.

I todavia, si haciendo honor a los cilealos del senor Kraus, un buen arreglo del
puerto de San Antonio, que es altamente mas facil que en Valparaiso, acompanara a este
programa, se tendria una economia de $ 3.00 por tonelada en los gastos de embarque !
desembarque, fletes maritimos, ete, o sea § 810,000 mas gque agregar al programa de eco-
nomias que para el pais representa el establecimiento definitivo del puerto i de los ferro-
earriles a San Antonio.

Total: & 863,000 por economia en trasporte fervoviario:
514,300 por economia en fletes de particulares;
810,000 por economia en embarque i desembarque;

$ 2187300 en todo, de economias annales para obras que lujosamente pue-
den ejecutarse con 134 millones.

iUn 16 por ciento al afio!

Son estos resultados los que me han llevado a proponer como programa de modifi-
cacion al proyeeto Kraus, para mejoramiento del puerto de Valparaiso, el trasporte de la
ddrsena del Baron a San Antonio.

I por esto he sostenido i sostengo que el proyecto Kraus adolece de defectos sus-
tanciales, por el desconocimiento de la conformacion jeogritfica, de las cuestiones ferro-
viarias 1 de las necesidades del pais.

Se conoce que el sefior Kraus ha formado sn proyeeto inspirado en la atmdsfera que
respird en. Valparaiso, ln que estd empapada en la idea de que el monopolio de embar-
que, conjuntamente con la contribucion de 1.377,300 pesos impuesta al pais i a la zona
central para pasar sus consumos 1 productos al traves del Tabon, no pesa sobre el pais
productor como una lapida, la que ha de levantar para su progreso.

Préxima la época en que la decision parlamentarvia ha de venir a pronunciar el de-
sideratuwin sobre esta cuestion, que se quiere hacer pasar sin estudio, porque se le teme
a él, es hora ya de que se levante la voz i se hable claro.

Todas las conveniencias nacionales piden un estudio, previo de la cuestion, por lo que
deposito en el Instituto de Injenieros de Chile el caudal con que puedo contribuir a con-
tener la ola de desmoralizacion que en este proyecto se quiere cubrir con la ropa del pro-
greso. ‘

ENRIQUE VERGARA MONTT
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