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PRINCIPIOS DE LA TARIFICACION
FERROVIARIA

POR

DOMINGO VICTOR SANTA MARIA

(Continuacion)

Las pardbolas anteriores se aplicaran hasta la distancia
de 1,000 kilometros (mejorando sobre las anteriores que eran
aplicables las diferenciales hastalos 1501 kilémetros) i de los
1000 kilémetros para-adelante deben ser reemplazadas por
las tanjentes en esos puntos que se encuentran representa-
dos por la ecuaciones siguientes:

‘Primera clase............... . y =0.0205 z 4+ 20.5
Segunda clase.................. y =0.0133 ¢ + 13.6 -
Tercera clase......... e T y’=0.0068 x + 6.8

‘Con fletes recai'gados naturalmente para-los trenes espre-
.s0s, de lujo, coches salones, etc., en conformidad con los gas-
‘tos-especiales que demandan esos trenes.

ANALES.-MAR.-AB.—4
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Como anexo indispensable del servicio de los pasajeros

“viene el de los equipajes i encomiendas que son llevadas en

los furgones de dichos trenes. La base primitiva de la tarifa
de equipajes i encomiendas del afio 1908 fué

f =(a—0,00033 ad) d

en la cual el factor a tiene valores varigbles segun las dis-
tancias recorridas i los pesos. Lag distancias para la deter-
minacion de los fletes f° fueron: ¢dnsideradas de 50 en 50
kilometros hasta alcanzar a log 500, i despues de 100 en 100 -
hasta los mil kilémetros, i desde los 1,000 kilémetros para
adelante se paga el mismo flete. En cuanto al peso de los
equipajes se dividen en dos categorias:

A.2—Las encomiendas: cuyo peso no pase de 29 kilos con
un voltimen hasta de 100 decimetros ctbicos, pagan arazon
de $ 0,50 el recorrido de cada seccion; por consiguiente,
pagan $ 2 sirecorren las cuatro.secciones, sin tener despues
ningun gravamen.

20—Los equipajes: que pasen de 21 kilos para adelante,
pagan el trasporte segun la féormula indicada, variando los
valores con las distancias de la manera siguiente:

De 21a 50 kilémetros. . .... a =00,075 por quintal.
» . 51al00 ..» ..., a = 0015 » » =22
» 101 a 200 e, a’= 0,030 » > - =42

los valores dados por esta férmula se recargan con $ 0.10:
por bulto por la marca etc. ‘
Asi como la tarifa de pasajeros es perfectamente 16jica, la
de las encomiendas es irracional, puesto que es una tarifa de
escalones, i aunque se hagan diferenciales, tiene todas las
criticas de esa clase de tarifas. Es forzoso modificar esas
bases i regulai-iz_arla poniendo una racional i con difereneial
solo dentro de las zonas de los acarreos corrientes, 1 con peajes,
para los que pasen de una zona a otra. - Lanueva Adminis-~
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tracion, estudiando estas tarifas propone una curva mas
racional para el avaluo de los fletes de equipajes cuya ecua-
-cion es: '

j=3+0.0372 (1 (x—50)

2900 )

Siendo la distancia de aplicacion de dicha curva de 1,000
kilometros i desde ese punto sera reemplazada por una recta
que es la tanjente de la pardbola enla absisa z=1,000 i que
tiene por ecuacion y =0.01283 z413.93.

X1

Para estimar los fletes que debe pagar lacarga, ya hemos
vistos que tenemos que clasificar las diversas mercaderias
segun sus valores comerciales, variar tambien las tarifas se-
gun se trate de trasportes con pequerias o grandes velocidades,
puestos que los gastos crecen con las velocidades. Por otra
parte, el grupo de mercaderias que se trasporta con peque-
fia velocidad, es decir, con la base de los acarreos de carga,
debe contemplar descuentos, cuando a mas de la pequeiia
velocidad, se trata de acarreos en vagones completos con
los cuales se pueden formar trenes completos i directos. Asi
como deben tener recargos las mercaderias que, como los
esplosivos, materias inflamables etc. exijen vagones espe-
ciales que no pueden utilizarse en otros acarreos. Los fletes
por pagar, i por lo tanto las tarifas, deben modificarse tam-
bien cuando se trata de de acarreos de grandes bultos indi-
visibles, por los gastos que ellos exijen en todas las manio-
bras de las estaciones, i por el mal aprovechamiento del va-
gon. Por lo demas, los sistemas de tarifas pueden ser los mis-
mos que ya hemos descrito para el serviciode pasajeros, pero,
‘variando naturalmente sus coeficientés, i escalonandolos
segun la clasificaciones,

Escojido el sistema de tarifas, cualquiera que sea sw
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base, deben encontrarse perfectamente tabuladas, ya sea por
unidades de quintal métrico, como lo usamos corriente-
mente nosotros o por toneladas, para permitir facilmentelos -
avaltos de los fletes de las mercaderias que se presentan en
las oficinas receptoras: i estas tablas, deben estar concebidas
<n formas tales, que reduzcan a un minimum las operaciones
que se tengan que efectuar para hacer los avalios; i ser co-
locadas en sitios bien visibles i con caractéres bien claros,
para que el publico pueda controlar las estimaciones de los
avaltios que efectuan los empleados ferroviarios. '

Convendra tambien que todas las tarifas de las diversas
agrupaciones en que se han clasificado las mercaderias ten-
gan bases uniformes para no tener anomalias en los avalilos.

Entre nosotros ha dejado siempre que desear la formacion
de las tarifas de la carga, i la razon es mui sencilla, -con los
-datos estadisticos que se llevan, es imposible formar una
base racional, i los directores han procedido al tanteo. Des-
pues de 1908 quedaron las bases de una tarifa diferencial,
‘basada en una férmula racional, pero, desgraciadamente, en
{ugar de buscar los coeficientes adecuados a esas férmulas,
se han seguido modificandose esas tarifas, mediante recargos
i descargos, que hacen que las operaciones de avalios sean
del todo engorrosas i que no estén al alcance del control del
publico. ‘ .

Las bases'de la'tarifa de carga del afio 1908 estan tomadas
en ecuaciones similares a las delas tarlfas de pasajeros, es
decir :

cuando son diferenciales i en la férmula
t=a+okyg

wuando son kilométricas. que son las que se usan en la Pri-
mera seccion i en muchos de los ramales secundamos de
auestra red.
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Las tarifas nuestras tienen por base el gquintal métrico ¢
una constante a = §0.05 por etiquetas etc. sin contar en
ese flete los gastos de carga idescarga; i cuando las remesas
se hacen en vagones completos, tienen un descuento de
209, ' A

Es evidente que los coeficiente o que entran en las formu-
las hai que estudiarlos de manera que el flete total de los aca-
rreos entre los puntos de produccion i de consumo no supere
las gananciales que puedan tener los que efectian dichos
acarreos. Ya hemos visto que, si no se tiene presente a este
respecto los principios de la Lei econémica de la oferta i la
demanda, las tarifas pueden llegar a ser prohivitivas, i por
lo tanto. impedir el trdfico. '

Por eso, las tarifas de carga, en los ferrocarriles que estan
en manos de Sociedades privadas, tienen forzosamente que
hacerse en conformidad con los principios econémicos comer-
ciales; puesto que, estas compafifas al. fijar sus precios por
sus diferentes servicios, no solo tienen que cubrir sus gastos,
sino tambien sacar un lejitimo beneficio para sus capitales.
Pero, tampoco pueden ser caprichosas en las bases de sus
tarifas, por cuauto se encuentran obligadas a no violar las
reglas de la oferta i la demanda de las mercaderias que se
presentan para ser trasportadas: i si quieren beneticiarse
demasiado, poniendo tarifas mui altas, ellas mismas provoi
can una disminucion del trafico i tendran pérdidas. Los
directores de esas esplotaciones necesitan por eso, no solo
clasificar mui bien las diversas mercaderias, sino-tambien
tener mui buenos dates de sus coatadurias, para sacar las
deducciones del caso, i no pedir al piblico fletes prohibitivos
o no bajarlos tanto, que lleguen a no serles remuneradores.

Lios economistas definen este hecho diciendo: «Hai que
hacer pagar a cada mercaderia- todo lo que pueda, pero no mas
de lo que ella pueda».

Ya hemos visto que son tres los principios administrativos
que se aplican a los trasportes ferroviarios, considerados
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como empresas de trasportes; segun el principio que se quie-
ra establecer, asi serd su tarificacion.

I.—El de la carga gratuita o esclusivamente del Estado.
En tal caso, la economia publica es la que toma a su cargo
todos los gastos de los trasportes: operacion que se hace
cuando se cree que esa medida es necesaria en defensa de los
intereses jenerales.

Este principio es el unico que se aplica cuando se trata de
dar seguridades a las personas o a los bienes de los particu-
lares por medio de la fuerza publica; al usc gratuito de las
calles; delas bibliotecas pablicas i no puede aplicarse sino
mui escepcionalmente a los trasportes ferroviarios, como ser
en caso de calamidades puablicas, para conducir articulos de
alimentacion, socorros, etc.

Hai tambien casos especiales, en los cuales se forman tari-
fas de-favor en beneficio de industrias determinadas, a las
cuales se les quiere ayudar al iniciar sus operaciones: asi por
ejemplo, entre nosotros al hacerse algunas concesiones indus-
triales, el Congreso ha creido oportuno concederles la con-
duccion gratuita de sus primeros elementos de instalacion.
Los gastos que demandan estas concesiones gratuitas pesan
sobre los fondos jenerales del Estado,i de ahi, que entre
nosotros, no se puedan obtener sino por Leyes especiales.
Pero es curioso, por no dar otro nombre a un hecho entera-
mente anormal: lo que nuestra Constitucion manda es que
no se puedan poner gravamenes puablicos sino por Leyes
especiales, i sin embargo, los Ministros de Estado lo hacen
corrientemente por medio.de Decretos, cuando el gravamen
se encuéntra latenteino visible en apariencias, por que en
ese caso el Decreto Supremo imponiendo el gravamen no lo
da a entender, i no se puede calcular directamente por el pa-
blico. De'esa manera, ni el Congreso ni el pablico se aperciben
de ello. Hemos vistos muchos Decretos Supremos desclasi-
ficando und mercaderia cualquiera it hacerla pasar a la ultima
clase; parece que esta medida fuera mui inocente i sin con-
secuencia,i sin embhargo, ella puede dejar .fuertes pérdidas



FARIFICACION FERROVIARIA 333

en el acarreo, 1 por consiguiente, imponer gravamenes com-
pletamente ilegales i anti Constitucionales. No le es dado a un
Ministrode Estado im poner ningun gravamen al Erario Nacio-
nal ni directa ni indirectamente, i la desclasificacion de una
mercaderia mas alld de ciertos limites en la escala de tari-
fas, es evidentemente un gravamen para el Fisco. Se com-
prende que s¢ pueda conceder, si se quiere, una tarifa de favor,
es decir reducir la parte con que esa mercaderia debe con-
tribuir a la formacion de las reservas, etc., pero en ningun
caso, por Decreto, debe poderse desclasificar hasta llegar a
la conduccion onerosa para las empresas de acarreo, por
que eso es equivalente a imponerles gravamenes, i por des.
gracia variables, de modo que no haicémo estimarlos para
las formaciones de los presupuestos, ete.

II.—El segundo principio administrativo, es el de los De-
rechos fiscales. En este caso, las colectividades o las empre-
sas para cumplir sus misiones tienen derecho a pedir tarifas
especiales por sus servicios; i esos derechos son pereibidos es-
clusivamente por las autoridades piblicas.

En jeneral, en estos casos, los derechos que:se cobran no
corresponden ni con el valor ni con la importancia de los ser-
vicios que se hacen, ni aun en conformidad:con los gastos
que ellos ocasmnan sino que son cotizados por tarifas mal
talladas, !as que definen aun mas mal, las diferentes clases
de servicios que tienen las empresas ferroviarias. Este sis-
tema, que se usa mucho para fijar los aranceles de los gastos
judiciales, las tarifas de los telégrafos, de los correos, ete.,
no calza en absoluto con las empresas ferroviarias, donde
eualesquiera que sean las distancias de los trasportes, no se
pueden-detallar por precios fijos por zonas dadas.

ITI.—EI principio de la economia privada o industrial, es
el Gnico que est4d en armonia. con los servicios.que se pres-
tani que puede dejar beneficios, i por consiguiente dar ele-
mentos de vida i de conservacion a las mismas empresas
para poder-irlas.mejorando i mantenerlas por consiguiente
siempre en condiciones norimales i sin estar recurriendo o a los
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presupuestos publicos o a los fondos de los accioristas. Por
consiguiente, las tarifas de carga elaboradas segun ese prin-
cipio, de la economia privada, no se encuentran nunca basadas
en una cuola média, como en el caso. de los derechos fiscales, sino
en el valor real de cada servicio. Este es el tinico principio eco-
némico que dehe aplicarse alas tarifas ferroviarias. Ahora
bien, si las lineas son fiscales, i no tienen que reembolsar los
intereses i amortizaciones de sus capitales de primera insta-
lacion, como pasa entre nosotros, bastara igualar a cero es-
tas partidas, al hacer el estudio comercial, i dejar susistentes
todos los demas elementos del principio de economia indus-
trial,- aun las partidas correspondientes a la formacion de
fondos de reserva i de renovaciones de sus elementos, para
tener asi la tnica base l6jica para la esplotacion dela linea
fiscal. ‘

Cuando las bases de las tarifas de las lineas del Estado, -
so pretesto de protecciones industriales, modifican sustan-
cialmente las bases comerciales, esas tarifas de favor, acor-
dadas por simples Decretos Supremos, son verdaderos gra-
vamenes que se imponen a los servicios nacionales, i por eso
solo los Congresos son los autorizados para acordarles, i
nuestros Ministros de Estado abusan, cuando proceden de
otra manera. ' :

Si por causa de una mala tarificacion, los servicios admi-
nistrativos de las lineas del Estado, no pueden cubrir sus
gastos o no pueden atender oportunamente al a renovacion i
conservacion de. sus elementos de trasportes, resultara que
esa administracion no puede tener vida propia. Deber4 es-

“tar anualmente pidiendo i pendiente de lo que pueda sacar
de los presupuestos jenerales de la Nacion; i por consiguiens
te,.serd siempre una carga para los contribuyentes; i si vive
algunos afios en ese réjimen, es evidente que le sobreviene
a desmoralizacion.en todos los servicios. Las lineas del Es-
tado han puesto mas que en evidencia esa consecuencia fatal
de unréjimen administrativo mal concebido. Se puede decir
que nuestra administracion ferroviaria desde 1898 para ade-
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lante, no pudiendo ningun afio, como lo demuestran las
memorias de la Direccion Jeneral, satisfacer ni mediana-
mente sus necesidades de conservacion de la via, ensanches
de estaciones, renovacion oportuna del material rodante,
arreglo de sus maestranzas, etc., hemos llegado a darlanota
culminante en lo relativo al gravamen fiscal que tiene que
‘producir un réjimen anormal. Ojala que la nueva Lei, que
en la letra escomercial, haga que en la practica se verifique
tambien ese mismo principio. .

Para fijar las tarifas en conformidad con el principio de
la economia privada, que, como hemos visto, es el unico ra-
cional para las empresas de trasportes ferroviarios, hai que
precisar en cada caso cudles son los verdaderos gastos que
demandan los acarreos. .

XII

En jeneral, los gastos que demandan los acarreos se com-
ponen de los siguientes factores:

a) De los intereses i amortizacion de los capitales, de la
construccion e instalaciones de los diversos servicios, i al
tratar del servicio de los pasajeros ya hemos visto que ellos
figuran en la parte fija de las tarifas, i la ventajas que tie-
nen nuestras lineas del Estado por no cargarlos a la esplo-
tacion. Solo tenemos que llamar la atencion al hecho que, a
medida que aumenta el tréfico, esos gastos se reparten sobre
un mayor nimere de toneladas, i por lo tanto puede dismi-
nuirse la constante de las tarifas, sin disminuir sus entradas.
brutas jenerales, i si esa disminucion es prudencial, sin alte-
rar tampoco las entradas netas.

b) Los gastos de esplotacion propiameute dichos, es decir
los gastos del acarreo, los que evidentemente son propor-
cionales a los kilometrajes recorridos en trayectoria virtual
de las lineas que se conideran, por cuanto estando estimados
con referencia a los largos virtuales representan las fuerzas
efectivas que han sido necesarias para los trasportes, i por
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consiguiente los potenciales en caballos-horas que han sido
necesarios para movilizar las cargas o sean los tonelajes
presentados en las oficinas receptoras.

Este gasto depende de la organizacion de los trenes i de
la. manera como se hace el servicio. Como tienen ménos
enerjia dindmica que consumir los trenes que circulan con
velocidades mediocres, 1 que se detienen lo ménos posible.
es lojico que los directores de Esplotacion deben aprove-
charse de esos irenes directos lo mas que puedan, i reservar
los servicios de los 6mnibus para las cargas de sobornales:
ahora, sipor la naturaleza de los trasportes, se exijen trenes
mas 0 ménos rapidos para los acarreos de ciertas mercade-
rias, las tarifas deben tomar en cuenta los mayores gastos
que exijen las velocidades.

Si las resistencias jenerales al rodado las estimamos en
4 kilos por tonelada en el trayecto de la Segunda Seccion de
la linea central, veremos que una tonelada de carga atil,
que es la que paga, demandard una enerjia dinamica de
4x1,8=17, 2 kilos, por causa del peso muerto de nuestro
equipo que no puede estimarse en menos de 800 kilos por
tonelada de carga. Como los trenes ordinarios de carga,
segun los reglamentos, no deben marchar a mas de 30 kil6-
metros por hora, tenemos:

7,2 x 30

0 =0,8 HP. por tonelada i por hora.

Si ésta misma carga tiene que ser trasportada como equi-
paje en los trenes 6mnibus de pasajeros que marchan con
ina velocidad média de 50 kil ometros por hora, tendremos

7,2 x 50

770 =1, 34 HP. por tonelada i por hora.

Luego el recargo minimo que tendran esos trasportes
(puesto que hai otros factores que contemplar a, mas de la
velocidad) con.relacion a los trasportes en trenes d4mnibus
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de carga, no puede ser ménos de un 54 9. El mismo célculo
tendriamos que hacer para los equipajes trasportados en los
espresos, etc. i a mas de eso, tomar en cuenta los perfiles de
las secciones, que no son los mismos, i por consiguiente, que
€l factor resistencias al rodado cambia sencillamente, como
pasa si contemplamos.la-Primera Seccion con su Tabon.

Los gastos de los trasportes dependen tambien de la orga-
nizacion de los trenes i de la manera como se hace el servicio,
puesto que, para atender al servicio del patio de . carga, se
necesitan mas o ménos maniobras-etc. que demandan gastos
bien diferentes: asi, no es'lo mismo en el patio de la esta-
cion de Santiago, ir a efectuar maniobras en los corrales
de embarque de animales, que en el patio de las bodegas etc.
i no es posible que esos diversos servicios queden bien cu-
biertos, si se pretende operar con cifras medias, salvo el
caso, que se fijen cifras excesivas, para quedar, en todo caso,
al cubierto de todos esos gastos. Como los trenes directos,
aunque marchen con las mismas velocidades que los 6mni-
bus, consumen ménos enerjia mecanica, por la supresion de
sus paradillas en algunas estaciones, hai l6jica en acordar
rebajas a esta clate de trasportes; pero esas rebajas'no pue-
den pasar de cierto limite bien restrinjido enla carga, por
cuanto, dadas las cabidas corrientes de los estanques del
agua en los tenders, esos trenes aun con vagones completos
tienen que ir deteméndose cada hora mas o ménos, por ago-
tamiento del agua, i por lo tanto-las gananciales de las su-
presiones de las paradillas no son tan sensibles como en el
servicio de pasajeros. -

Basta lo anterior, para ver que aun la parte variable de
las tarifas de la carga, tiene que obedecer a varios conside-
randos que deben ser examinados técnicamente, para ne ser
inducidos a rebajas indebidas, al contemplar los diversos
acarreos, 1 por eso, los coeficientes por los cuales debe multi-
plicarse el kllometra]e varian si se trata de trasmision directa
de trenes rapidos etc.

¢) La parte de los desgastes de la via i del material rodante

o
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que corresponden al servicio de la carga, se determina natural-
mente por el nimero de trenes equivalentes de los diversos
servicios, puesto que esos desgastes son proporcionales al
namero de trenes con tal que todos ellos sean iguales, i como
no puede haber la igualdad en la practica, se reducen todos
ellos a equivalentes a los trenes medios de carga. Los des-
gastes del material rodante, se conocen directamente, si las
cuentas estan medianamente bien llevadas, puesto que no
puede haber confusion entre los materiales etc., que han
salido de los almacenes para las composturas de los coches
de los pasajeros, a los que han salido para los vagones, ni
tampoco en lo relativo a la obra de mano en las maestran-
zas, ete. _

I son esos gastos de desgaste de la viai del material ro-
dante, los factores principales que fijan las sumas necesarias
para mantener los servicios constantemente en buen estado,
1como esos gastos no son del todo proporcionales al tone-
laje del trafico, sino mas bien al kilometraje recorrido por
los trenes, se llevan a las tarifas por medio de coeficientes
que afectan la parte variable, puesto que con un estudio de
las estadisticas se puede llegar a establecer una relacion en-
tre el trafico total el nimero de trenes del servicio,i por
consiguiente referir ese gasto al kilometraje recorrido por la
carga que es lo que constituye la parte variable de las ta-
rifas. ‘

d) Los gastos de almacenazjes son siempre faciles de estable-
cer,-puesto que toda- buena administracion para tener garan-
tidos sus servicios, necesita tener en sus almacenes acopios
oportunos i suficientes de carbon; rieles; aparatos de la via;
ejes, ruedas, cajas graseras, bronce, etc., etc. I la compra 1
mantencion en almacenes de esos articulos representa la in-
movilizacion de sumas de alguna importancia durante un

- semestre por lo ménos, ios intereses i amortizaciones de esas
sumas inmovilizadas, i las pérdidas que sufren algunas mer-
caderias enElos almacenajes, como son los aceites, ete., hai
que recuperarlas con las tarifas. En realidad, el monto de



TARIFICACION FERROVIARIA . 339

los acopios de los materiales de reserva, es proporcional al
trafico i por consiguiente, esas sumas deben afectar a la
parte variable de las tarifas.

e) Los gastos del personal deben descomponerse en dos par-
tes: una correspondiente a la parte fija de las tarifas, puesto
‘que no varian proporcionalmente con ¢l trafico i con el tone-
laje de los acarreos, como son los gastos del personal supe-
rior de la administracion; jefes de estaciones, telegrafistas,
etc. Ila otra como los conductores de trenes, maquinistas,
fogoneros, etc., que es variable i directamente proporcional
con el trafico. Un estudio detallado del personal sera lo que
permita hacer una division equitativa en cada caso, ya que
esa division no podra ser matematicamente exacta, pero, hai
que advertir, que esas divisiones deben ser revisadas de tiem.-
po en tiempo para que queden siempre en conformidad con
la realizacion de 10s servicios: por cuanto los gastos jenerales
no se alteran proporcionalmente al trafico dentro de ciertos
limites, pasadoslos cuales, las estaciones necesitan aumento
de bodegueros, de telegrafistas, etc., sobre todo cuando una
linea que no ha tenido mas que servicio diurno, tiene que
aceptar tambien el servicio nocturno para no llenar su ca-
pacidad comercial.. Al hacerse la ‘transicion, forzosamente
se produce un aumento en el personal fijo de las - estaciones
para atender estas nuevas exijenc¢ias sin hacer traba]ar,
hasta la fatiga indebida, al personal diurno.

f) Los gastos de carga i descarga no deben hacerse figurar
-en las tarifas si ellos quedan encomendados a las administra-
ciones, deben considerarse aparte de los del acarreo i ser
fijados en conformidad con los convenios especiales que se
hacen con los empresarios de 2stas operaciones. ‘Pero;:los
‘gastos de carga i descarga ‘que tienen que ser considerados :en
las tarifas’son los que ocasionan los trasbordos de las mercade-
rias al pasar-de una linea a otra, puesto que, seria imposible
contar con que el remitente pueda tener en las estaciones de
trasbordo un personal adecuado para efectuarlo-cuando: se
presente el equipo‘para 'trasbordar. Los remitentes 0 con-
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signatarios pueden, si, tener su personal de carga i descarga
en las estaciones terminales, i hacer esas operaciones por su
cuenta, i basta esa consideracion, para ver que esos gastos
tienen que figurar en aranceles o tarifas especiales.

Porlo demas, debe dejarse bien estipulado que, si los con-
signatarios no descargan oportunamente el equipo, en los
plazos fijados en- los reglamentos, las administraciones
podran descargarlo aplicando a esas operaciones sus propias
tarifas especiales.

XII

Los detalles anteriores habran manifestado que para for-
mar una buena tarificacion en la carga, es necesario un
estudio prolijo de los gastos del servicio, si se quiere que la
empresa sea comercial, es decir que viva de sus rentas, aho-
ra, en esteparrafo, voi a demostrar que los gastos de esplo-
tacion varian tambien segun las lineas, i la razon.es mui
sencilla; basta tener presente que por una parte el capital
de construccion, que influye en los gastos por sus intereses i
amortizaciones, no puede ser el mismo en todas ellas,i aun
para todas las secciones de una red. En Europa, constante—
mente las infrac-estructuras de las liceas tienen un costo
que varia de 130,000 a 500,000 francos por kilémetro de do-
ble via. Las superstructuras de simple via, varian de 73,900
a 110,000 francos el kilometro, i esos capitales son los que
entran en la parte fija de las tarifas por sus intereses. Es-
presamente no quiero citar ninguna cifra del costo de nues-
tras lineas, por que realmente son desconocidos, tanto por
que al entregarlas la Direccion Jeneral de Obras Publicas i
dar el monto de sus gastos, esas lineas estan inconclusas, como
porque despues no se les ha sumado ordenadamente lo que
se ha empleado en ellas para dejarlas en el estado actual i
si agregamos a ello, que, los pagos se han efectuado, con
toda clase de variaciones en el cambio internacional, vere-
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mos que, en realidad, no-sabemos lo que valen 1 nos cuestan
‘nuestras lineas. férreas: ‘
Por otra parte, los gastos de esplotacion tienen que ser
mui~variables puesto que ellos tienen que reflejar hasta cier-
to punto, los diversos accidentes desus perfiles, i dela cla-
se de servicios que, en cada caso, les exije el publico: a mas
. de eso; no todos los servicios pueden dejar las mismas utili-
. lidades netas, i por eso no serd nunca posible comparar dos
lineas dadas, por sus gastos de esplotacion. Seria un contra
sentido pretender comparar los gastos del servicio de una
linea con perfiles suaves, con los de otra que exije gastos de
remolque i otros gravdamenes en algunos trozos determina-
dos. Los gastos de esplotacion varian tambien con la obra
de mano, que exijen las movilizaciones en las estaciones la
clasificacion etc., para dejar los trenes debidamente arma-
dos; con el valor de los jornales de los operarios de las maes-
tranzas etc.

Luego, si no son comparables los gastos de esplotacion de
las diversas lineas, se comprendera todo el empefio que de-
ben poner las administraciones para tener buenas estadis-
ticas'i elaboradas de una manera racional i cientifica, para
poder fiscalizar sus operaciones, a mas de eso, con buenas
estadisticas, es como pueden tener no cifras directas, sino
relaciones que permitan hacer las comparaciones entre 'los
resultados de varias administraciones ferroviarias.

Por otra parte, si los gastos particulares de cada esplota—
clon, no pueden ser comparables conlos de -otras adminis-
traciones, aun reduciéndolos a un tipo de moneda comun;
se comprendera tambien, que siempre en los Congresos' de
Ferrocarriles, haya quedado consignado el hecho de que para
reducir los gastos de esplotacion a un minirhum, es forzoso,
que cada administracion vijile todos los detalles de sus ope-
raciones i de sus servicios. En una palabra, que procedan
como lo hacen las casas de comercio que llevan libres ausi-
liares bastantes, para poder vijilar todos sus gastos.

Las observaciones anteriores demostrardn que es un error
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el creer que por que entre nosotros son del Estado las lineas
de Caldera, Copiapé al interior; la de Coquimbo, La Serena,
Ovalle, etc. La de Huasco a Vallenar la de Vilos a Illapel 1
Salamanca ete¢, todas. deben tener las mismas tarifas porque
todas son lineas del Estado, como lo han pretendido algunos
miembros del Congreso. La nueva Lei. ferroviaria, manda
que los ferrocarriles del Estado se costeen con sus propias,
entradas, luego esa misma Lei de hecho manda que se pon-.
ga en cada linea una tarifa comercial adecuada a sus necesi-
dades, i no puede, por lo tanto, sin salir de lo estipulado en
esa lei, centar el precedente de que se ponga la tarifa tal o
cual en todas partes porque todas esas lineas son del Es-
tado.

X1v '

Las tarifas diferenciales son perfectamente aplicables para
la carga cuando.las lineas tienen algun kilometraje, para no
recargar indebidamente el valor de los fletes a Jargas.distan-
cias: a mas de eso, en la carga mas que en el servicio de pasa-
jeros, las diferenciales tienden a desarrollar mas los medios
de produccion i facilitar los acarreos de materias primas hacia
las fabricas, i de los productos elaborados hacia los centros
de consumo: en una palabra, las tarifas diferenciales aumen-
tanla zona de atraccion de una linea i por consiguiente su
trafico jeneral. . ,

Sise estudia e] problema en detalle, se vera tambien que,
las tarifas .diferenciales, aplicadas a -la carga se justifican
por las razones siguientes:

I.—E]l factor constante .de las tarifas, que representa
los gastos jenerales, de recepcion, pesajes, etc., marcas,
.guias, formacion de trenes, etc. que son casi independientes
de las distancias recorridas por dichas cargas, i por consi-
guiente, al formar el coeficiente a de las tarifas (ecuacion de
fojas 331 34) es evidente que es ménos.sensible .a medida
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que la distancia del acarreo aumenta, es decir, que el factor
del kilometraje se hace masi mas grande.

II.—Los gastos de couduccion por unidad de dlstancla si
los trenes estdn bien organizados, disminuyen a medida que
- el kilometraje recorrido aumenta; luego, es lojico hacer
variar el coeficiente que afecta el kilometraje, en la misma
proporcion que disminuyen los gastos del acarreo.

I1I.—Las empresas ferroviarias, consideradas como empre-
sas de trasportes, tienen una mayor utilizacion de su mate-
rial rodante, ide sus mstalaclones de su personal de servi-
cio en los trenes etc., a medida que las distancias recorridas
por las cargas aumentan;i este factor tambien influye para
poder disminuir el coeficiente del kilometraje a medida que
éste aumenta,

IV.—Las tarifas diferenciales tienden a descentralizar la
produccion i el comercio, llevandolo hicia lugares mas reti-
rados, todos los articulos de consumo, puesto que sus fletes
no observan las gananciales comerciales. Por consiguiente,
desarrollan el comercio; creando, por decirlo asi, otros cen-
tros de consumo i de atraccion de las mercaderias. Como los
gastos jenerales dela administracion se reparten mas a medi-
da que el tdnelaje del trafico aumente, el coeficiente a de las
tarifas diferénciales puede disminuirse por esta causal.

V.—Las tarifas diferenciales permitenlos trasportes a gran-
de escala, de materias primas héacia los  centros de elabora-
cion; 1traen-como consecuencia los aumentos de los acarreos,
o por lo ménos, el mejor aprovechamiento del equipo para
el trasporte a distancia: consideracion que afecta a la varia-
ble con el kilometraje que figura en la ecuacion de las tarifas.

VI.-—Las tarifas diferenciales bien estudiadas, respetan el
principto-de un mismo flete para las mismas distancias i las
mismas mercaderias, i, sin embargo, dan facilidades para los
acarreos lejanos, i por lo tanto, son enteramente equitativas,

VII.—Son especialmente aceptables i justificadas para
facilitar la salida de los productos elaborados, h4cia los puer-

tos o héacia los centros de atraccion.
ANALES.-MAR,-.AB.—0
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H ai lineas, i aun en las diversas zonas de una misma red
como pasa entre nosotros entre la I i II Seccion de lared
Central del Estado, con perfiles mui diversamente accidenta-
dos; 1 puesto que los gastos dependen de esas gradientes etc.
es 10jico que al estudiarse las tarifas, se tomen en cuenta
esos accidentes. Lo primero que ocurre, es poner su tarifa
especial a cada trozo, segun sus condiciones del trazado, i
asi han procedido algunas administraciones;i asi deberemos
proceder nosotros en algunos casos, i quitar la mala eostum-
bre que tenemos de querer igualar todas las tarifas de las
lineas del Estado desde Arica a Puerto Montt.

~Lia desigualdad de tarifasse encuentra impuesta por la na-
turaleza misma delos trasportes en las lineas aisladas; comola
de Arica alaPaz, lared de Caldera al interior; la de Coquim-
ho ete. | con tanta mayor razon hai gne estudiar tarifas espe-
ciales para cada una de ellas, cuanto las variables de las di-
ferenciales de las tarifas que convienen ala Red Central, por
su gran irafico comparado con ¢l de las lineas aisladas, no
pueden menos que conducir a fletes que dejan pérdidas si se
aplican a lineas con trafico tanto menor. Isin embargo, en
nuestro Congreso, se han levantado constantemente voces
reclamando la igualdad de tarifas para lirneas que de por si
casi no pueden cubrir sus gastos. La teoria de la igualdad
de tarifas es absurda, i ahora inad misible desde que la nueva
lei manda que las lineas se costeen con sus entradas.

Pero el pablico, por otra parte, no se acostumbra a que las
tarifas se encuentren basadas en las distancias virtuales de
una linea, i por eso,las administraciones, para formar ver-
daderas tarifas comerciales, necesitan esindiarlas para las
distancias virtuales, i referirlas despues a las distancias
reales. Solo de esa manera, s¢ puede llegar a realizar tarifas
arménicas i diferenciales par grandes distancias, i que al
mismo tiempo sean comerciales. Si no se quiere proceder asi,
serd necesario formar tarifaspor zonas, lo que no siempre
acepta de buen grado el publico.

La.mejor tarifa diferencial, ya 1o hemos dicho, es la que
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tiene base parabolica I' que se puede representar graficamen-
te por la fig. 6 por la curva. 40. Si trazamos la linea BC,
que representa la constante 1 para una clase dada de mer-
caderiag, tendriamos inmediatamente el flete sumando ias
ordenadas en la curva con larecta BC. Pero, ya vimos, que
aun esa constante, convenia hacerla variable con las distan-
cias, luego, debemos reemplazarla linea BC por B’C’, para
ir disminuyendo la influencia de la constante con la dis-
‘tancia ilosfletes se entcontrarian representados porlas sumas
de las 6rdenes delacurva con;las de la linea B’C’ |de modo que
la ecuacion de la linea B’C’ debe ser a—bd: de modo quela
constante a solo interviene con todo su valor, cuando D=0,
eg decir en las mercaderias que solo recorren ¢l pmmer kilo—
metro, i la ecuacion Jeneralde] flete sera .

f=(a—_bd.)d=ad—b(l’,.‘.....(2)

siendo-dla distancia del trasporte.

. En este caso, como en el de los pasajeros, la mejor tarifa se
encontrara tambien trazado la curva gg” de los gastos que
demandan los acarreos i buscando donde. se encuentren las
mayores diferencias-de las ordenadas, es decir en g’ 4. (fig. 6)

hig-v,

Pero,. como los. gastos de traccion, representados por la
curva gg’, i los demas elementos que hai que tomar en cuen
ta para fijar el coeficiente negativo b dela ecuacion (2) no
pueden ser iguales para todas las mercaderias industriales,
tanto por la naturaleza de «sus elaboraciones, como por la
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ubicacion de sus fabricas,las que por buscar la fuerza motriz
barata se acercan de las caidas de agua, o bien por no enca-
recer las materias primas se acercan de los centros de pro-
duccion i quedan mediterrdneas, es preciso que las tavifas di-
ferenciales sean las que permitan dar salidas ventajosas.a
las materias elaboradas, sin lo cual perecerian esas indus-
tris, 1 de ahi, el estudio de la clasificacion de las mercaderias
para que, sin que ellas dejen.de pagar los fletes que remu-
neren los gastos, no gravarlas con sumas que llegarian a
formar fletes prohibitivos. '

Llprincipio de la velocidad tambien reza paralacarga, i como
el servicio de la esplotacion técnica de una red ferroviaria,
fija el movimiento de los trenes de carga, tomando por base
la del maximum de rendimiento de su material de traccion,
puesto que, esas son las velocidades, mas econémicas; pero,
para satisfacer al publico, que por las necesidades comer-
ciales reclaman muchas veces trasportes mas ripidos para
ciertos servicios, como el de las encomiendas, el de la leche,
el de animales,, etc. Las administraciones no pueden desen.
tenderse de esasnecesidades, isolo pueden fijar sus tarifas,
con relacion al aumento de los caballos-horas de la fuerza-
de traccion que tienen que gastar para aumentar las veloci-
dades acarreando los mismos tonelajes. Desde que hai mayor
gasto de carbon, de lubrificantes etc., es indispensable, si no
se quieren tener pérdidas, que se pague la velocidad.

Por eso, las administraciones europeas, dividen sus servi-
ciss de la carga en pequefia i gran velocidad: 1 las tarifas de
los acarreos de gran velocidad, segunlos casos, pueden ser
de un 20 a un 25 % mayores que las normales o de pequeiia
velocidad. Los pasajeros, como lo vimos pagan la velocidad
en los trenes de lujo; pero, en esos trenes, a mas de la celo-
cidad tienen que pagar los excedentes de los pesos muertos por
pasajero, miéntras que en la carga solo hai aumento en la
velocidad, i por eso el recargo de las tarifas de carga de
gran velocidad, no tiene que ser tan fuerte como los que se
usan para los trenes de pasajerosveloces.
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. Las tarifas de pasajeros tienen un descuento cuando se
toman boletos de ida ¢ vuelta: en la carga no puede haber
una similitud completa con ese servicio; pero, algunas admi-
ristraciones, ponen como equivalente a esa condicion, una
rebaja para la vuelta delos envases vacios de ciertas merca-
derias; leche, quesos, aves, vinos, etc., pero esas rebajas o
condiciones especiales, rijen durante plazos determinados i
en condiciones determinadas, referente a los envases ete.,
que tienen que aceptarlos remitentes. De otra manera, no se
" podria regularizar los acarreos de vacio de los envases, i'la
rebaja pasaria a ser gravosa para la administracion: mién-
tras que bien organizados esos servicios, pueden no dejar
pérdidas a pesar de lasrebajas, iestimular asi el acarreo de
-las materias alimenticias etc. hacia los centros de consumo.
Entre las tarifas especiales se encuentran tambien las rela-
tivas a los vagones completos, los que pueden ser cargados
o nd por los remitentes, i que son las tarifas que se usan
constantemente para los acarreos del carbon, de cereales,
harinas, etc. pero, el valor del flete del vagon completo,
debe, en todo caso, tomar tambien en cuenta el valor intrin-
seco de las mercaderias, i por lo tanto ser distinto para cada
clase dela tarificacion. .
Las mejores tarifas de carga seran las que den un méaxi-
mum de ganancia para la esplotacion. Siconsideramos, fig. 7,
la curva de las entradas, tendremos la pardbola O M C. Las
entradas son nulas, i por consiguiente la curva pasa por el
punto O, con la tarifa igual a cero, es decir, con el acarreo
gratis; las entradas siguen aumentando. cuando el trafico
aumente i la tarifa tambien aumehte, es decir, miéntras las
mercaderias soporten esos fletes, i asi llegamos al mdzimum
" MM, por el tonelaje de maximum de rendimiento. Si pasado
ese tonelaje, seguimos aumentando las tarifas, los acarreos
disminuyen, i por consiguiente las entradas, hasta que, se
llega ala tarifa prohibitiva, i el acarreo se vuelve a reducir
a cero, i la curva vuelve a cortar el eje de las z en el punto
C. Por consiguiente las ordenadas dela parabola OMC repre-
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sentan, para cada tarifa, las entradas brutas;o -sea el pro
ducto del tonelaje por los fletes, i esa curva representa la lei
de las entradas brutas. Para conocer la tarifa que deja mejo-
res beneficios, solo tendremos que construir a la misma
escala, 1 para los mismos tonelajes, la curva que represente
los gastos de la esplotacion, i cuando no sellenala capacidad
comercial de una linea, esta curva llegard a su maximum,
cuando se hacen los acarrcos gratis, i, por consiguiente, ten-
dré una ordenada maxima OD en el eje de las y e ir4 dismi-
nuyendo a.medida que el trafico aumenta, i naturalmente
serd nula, para el trafico nulo, luego corta el eje delas x en
el punto C. Si tomamos las diferencias de las ordenadas de
estas curvas, es evidente que tendremos las entradas netas,
ipor consiguiente, las mejores tarifas, donde se encuentre
la mayor diferencia de ordenadas.

Lo anterior, demuestra tambien:

-1 Que existen tarifas OC,o¢’ que con tonela]es dlferentes
en los acarreos dan las mismas entradas netas. ‘

IL. Que’ el beneficio neto maximum, no corresponde a la
ordenada maxima Mm del producto bruto de una linea. ,

ITI..Que los intereses de las Compaitias o de las Adminis-
traciones concuerda solamente con los del piblico, parala dis-
minucion.de las tarifas, siempre que los gastos de esplotagion
disminuyan a medida que €} tonelaje de los- acarreos aumen-;
ta. Si mejorando las condiciones de los acarreos, se puede
hacer.que los gastos que ellos demandan se encuentren re-
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présentados por la curva D’C, el piblico podra gozar de una
disminucion dé tarifas, sin que la administracion disminuya
sus gananclales

‘Por -eso, como es natural, existe el gran interes en las re-
formas constantes para‘mejorar el material rodante i las vias,
para poder disminuir los gastos de esplotacion, sin llenar la

_capacidad comercial de las lineas i sin embargo favoreciendo
el aumento del tonelaje de- los acarreos. Lo anterior, se con-
sigue, en primer lugar, disminuyendo el peso muerto del equipo
i con el aprovechamiento racional del poder de traccion.

En realidad las distancias de acarreos que dchen tomarse
en cuenta para determmar los ﬂetes deberian ser los largos
virtuales i no los largos efectivos que separan las estamones
pero, el ptblico no concibe que al estimar los fletes, se mul-
tiplique la tarifa por un largo imajinario: i de ahi, natu-
ralmente, cuando las lineas son mui accidentadas, que los
imjenieros de la-esplotacion técnica despues de hacer sus
céalculos basandose en los largos virtuales, las reducen despues
a los largos efectivos, cambiando los coeficientes que afectan
a las formulas de los fletes entre dos puntos dados.

= XV

Las tarifas de carga delos Ferrocarriles del Estado implan-
tadas-en 1907, que estan vijentes hasta la fecha. con algunas
modificaciones, mal introducidas, e introduciendo en ellas

“algunas actuaciones en la clasificacion, sin que haya mediado
ningun estudio racional, trajeron como consecuencia una .
fuerte pérdida en los acarreos. L.as tarifas del afio 1907, fue-
ron talladas tomando por base la forma diferencial parabo-
hca representada por la-ecuacion® v .

,

f;(a;o.Ooosqd) d=a(1_d—') ‘
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en la cual f=flete; a==un coeficiente que varia para cada
categoria de trasporte i d=Ia distancia recorrida en kilo-
metros.

Los'valores de a para las 7 -clases en que se encuentl an -
agrupadas las mercaderias que se acarrean por los Ferroca-
rriles del Estado son:

12 clase........... a =:'$ 0,120 por quintal métrico
2% 5 i 0= 0,400 » >
38 » ooiiiooae= 0,080 0 > »
43 5 ... a= 0,062 » - >
B oy e T a= 0,046 » » »
B2 v ... a= 0,032 » » »
72 » oecieoa= 0,020 » » »

Por consiguiente, las formulas de los fletes por quintal
métrico, segun las clases seran las siguientes:

15 clase.. f'— (120—0, 0005 x 120. d) d=0, 1'>o< ,,Odoo) d
28 » (100—0 0005 x 100. d) d—1000(1 d O)d
‘ d
33 s ... f’=(80—0,0005x80. d)d= 0080(1 2000) d
2 d
Ay == 5 V
43 > . {7=(80—0,0005x80. d)d = ooso<1 2000)(1
= — 3 0. = —_Z_1d
52 » (8000003 80. d)d 0,080(1 2000)a |

Los fletes que se determina asi son los minimum, es decir
los correspondientes al acarreo en gagon completo: i tendrén
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por lo tanto, los recargos del caso cuando se trate de avalitos
de fletes de sobornales.

El error de estas tarifas, i por lo que se impusieron las
modificaciones, siendo mui sensible que esas modificaciones
se introdujesen sin estudio, i valiéndose de recargos etc.,
que las alteraron sustancialmente, fué el haber fijado la dife-
rencial en los 1000 kilometros; la carga no tiene esa circula-
cion en nuestra red ferroviaria, ila quela tiene, es comple-
tamente escepcional, i por consiguiente, no son esos los casos
que deben contemplarse para la formacion de las tarifas.

Mas aun, despues de los 1000 kilometros, los fletes se man-
tenian invariables: es decir, se implantaba un tanto el prin.
cipio de la tarifa gratis, lo que es inadmisible en ferroca-
rriles. oo ~

Para nuestra red central, creo que las bases de las diferen-
ciales debe encontrarse al rededor de los 330 kilometros, es
decir, del,kilometraje dela Seccion Comercial maslarga, que

"es la de Talca a Talcahuano.

Para las mercaderias-que, escepcionalmente pasan de una
seccion a otra, deben fijarse los peajes, que naturalmente
son proporcionales a las distancias. Ya vimos, figura 4, que la
tarifa diferencial queda representada por una curva parabo-
lica o hiperbdlica a b ¢ d, mas alla de ese punto las tarifas
deben ser las ordenadas o bien, de la asintota de la hipérbole,
o bien de una de sus tanjentes, segun las cifras’ a que sea
permitido llegar a la estremidad de la red sin que los fletes
dejen. pérdidas.

Las tarifas del afio 1907 tomaban en cuenta que las mer-
caderias trasportadas como sobornales debian tener un re-
cargo, 1lo fijaban aplicdndoles las de la clase inmediata-
mente superior: asi las de tercera clase, mandadas como so-
bornal, pagaban los fletes de la segunda clase, i ast etc. Pero,
esta manera de proceder tiene la gran anomalia, de que las
mercaderias de primera clase, que son las de mayor valor
comercial, no tienen recargo cuando van como sobornal.

Ademas de lo anterior, es natural, que se complete €l cua~
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dro de las tarifas, con las que sirven para estimar la carga
i descarga, para el uso de las carpas, de los acarreos a dés-
vios particulares, etc. Derechos de trasbordo tanfas espe-
ciales para los esplosivos, etc., ete. :

. - N . .
. Por decreto nimero 2,188, de 26 de julio de 1911, se auto-
rizd la elevacion jeneral de las tarifas en un 309, i se acordo
un recargo de 20 % para el caleulo de los fletes, siempre que
el cambio fuese inferior a. 12 peniques por peso. Se creia
con ello minorar si no salvar por completo las pérdidas que
dejaban los acarreos; pero, como el principal delecto esta
en la diferencial llevada a los 1000 kilbmeiros, los efectos
de estos recargos fueron deficientes; 1 con ellos, las ecuacio-
nes de los fletes quedaron en la forma siguiente: '

126080 — 0487 (1 2000) d
98 o f = 0436 @ Vg
. 2 = N 2000
32 = 0425 1_-L) d
...................... 065 @
= o007 [V d
42 > 1= 0097 [1—yi) d
sa s = 0072 (1—-2 N a
SRR R = 007 (1—5555) ¢
68 o /= 0.050 1——£)."d;
...................... (=005 )@
e s f = 0.032(1—2 ) d
TR . o)
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En las ccuaciones anteriores como en la ecuacion jeneral

f= 61(1-’2000 )d dan valores mui bajos para los fletes a corta

distancia, i-se quitd este inconveniente fijando un flete mi-
nimo correspondiente a los 20 kiléometros corridos. = .. .

‘Para poner las tarifas de -carga de los Ferrocarriles del Iis-
tado en concordancia con las exijencias dela nuevalei; es decir
paraquelas éntradas cubran no sololos gastosde los.diferentes
servicios, sino que permitan formar el fondo de reserva, han
sido revisadas concienzudamente, cambiancdo la distancia i
la forma de la diferenciacion. Las tarifas con las ecuaciones
anteriores, solo hacen sentir verdaderamente la. diferencial
despues de los 300 o 400 kilometros corridos: i miéntras tan-
to, estd demostrado que los recorridos médios maximos no
pasan de 200 kilémetros: por consiguiente no consultan fran-
camente las necesidades de nuestro trafico, i ese es su
defecto. Se han subsanado en las nuevas tarifas todos- esos
detalles, tomando por base el recorrido natural de nuestra
carga (270 kilometros, mas o ménos) i después los peajes
para las cargas que, escepcionalmente pasan de una distancia
de acarreo de mas de 300 kilometros. .

A mas de eso, se han establecido la tarifa de carga de gran -
velocidad, de una manera racional, para la carga i animales
que son trasportados en trenes de pasajeros, i tarifas espe-
ciales, para conducciones especiales i a plazo determinado
como lo desea el comercio en muchas ocasiones. Es dé espe-
rar que, con ellas, se modifiquen sustancialmente las condi-
ciones econdmicas de nuestros Ferrocarriles del Estado; pero
por la crisis tan estraordinaria que en todo nuestro resorte.
financiero se ha introducido en el pais por la Guerra Europea,
todo los recursos que se tomen, serdn insuficientes para -que
los servicios ferroviarios costeen sus propios gastos. Las nue-.
vas tarifas que consultan esa condicion, no estan aun vijentes:
i-los gastos §¢ encuentran aféctados ¢on todos los recargos.de
la baja especial del cambio i de la situacion financiera.’
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Para precisar las ideas, basandome en los datos del valor
del pasajero-kilométrico del estudio de las estadisticas del
afio 1911, que es el ultimo que he podido conseguir, 1 cuyo
orijinal estd en manos de don Luis Schmidt, sub-secretario
del Ministerio de Ferrocarriles, voi a tratar de fijar las ecua-
ciones de una tarificacion racional para la red central de los
Ferrocarriles del Estado.

. En primer lugar, hai que advertir, que siendo los trdficos
normales de nuestra red central, los que se encuentran com-
prendidos dentro de una misma zona, de las cuatro en que
se encuentra dividida nuestra red, es16jico fijarla diferencial
de las tarifas para ese trafico, i hacer pagar peajes, a las que
pasan de una zona a otra. Las tarifas vijentes, que fijan la
diferencial en los mil o mil quinientos kilémetros, tienen el
gran defecto de hacer excesiva la diferencial, i a mas de €es0,
no han tomado en cuenta para nada los accidentes de los
perfiles de las lineas que iban a ser recorridas: no es raro, en-
tonces, que dejasen fuertes pérdidas ensus aplicaciones, como
valo vimos, i llegan hasta el absurdo, de tomar fletes iguales
para recorridos mayores de 50 kilémetros, i al final de sus
aplicaciones, hasta para 100 kilémetros, como si los gastos
normales del acarreo de una empresa fueran nulos- despues
de cierto kilometraje. A

Por eso, para fijar las tarifas mas convenientes, he toma-
do como base de la diferencial, la distancia de la zona ma-
yor de’la red central, que es la de Talca a Talcahuano, de
333 kilometros. Ahora bien, si consideramos que, al aplicar
las tarifas diferenciales, hal que introducir en ellas los recar-
gos del caso, para cubrir los gastos de esplotacion i formacion
del capital de reserva, esldjico, quelos peajes, se encuentren
representados por ecuaciones lineales, puesto que, ya el gasto
kilométrico del acarreo se hace casi constante e igual, como
minimum, al carbon, aceite, etc., consumidos por pasajero o
tonelada kilométrica. Luego, segun sean esos gastos, las li-
neas de los peajes, pueden o no ser tanjentes a las curvas
parabdlicas que representan las tarifas diferenciales.
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Fijadas las bases anteriores, pasaremos a determinar el
valor medio del pasajero i de la tonelada kilométrica, i de los
‘datos del estudio de los servicios de 191, saco los siguientes
valores para las diferentes secciones, habiendo hecho ese es-
tudio por medio de los trenes equivalentes, etc., ya se ha intro-
ducido en las cifras calculadas, la influenciade los perfiles, sus
gradientes, etc., al formar las tablas de los trenes equivalen-
tes; luego el promedio del gasto del pasajero kilométrico sera:

0,04078-0,01909-0,02570

—0,02
. 0,02852

El coeficiente virtual total de lalinea de Valp,araiso—Tal-
cahuano, deducido del trabajo ya citado sera:

) Virtuales
‘Secciones Lineas : 1da Vuelta

Ppi'mera Seccion.. . 180 klm. 478,350 klm. , 423,780klm.
Segunda Seccjon... 255 » 215,214 » 349,330 »
Tercera Seccion... 333 » 312,890 » 360,700 »

Sumas. ... .. 768 klm. 1.006,454 klm. 1.133,810 klm.

X0 006 454 k.1-1.133,810 x1/2

768 =1.39

Promedio=

en m’zmeros re‘dondos 1.4

Tendremos asi, que el flete medio de.la Seccion de 333 ki-
lometros sera: 333 x 0,02852=§ 9.49, pero asi no cubriria sus
gastos, por cuanto el recorrido de esos 333 kilometros, para
esos efectos, es equivalente al de 333 1,4==446,2 i por con-
siguiente, 10s gastos medios serian 446,2%0,02852=§ 13,30.

Luego, como lo muestra la figura 8, el coeficiente 0,02852
para aplicarlo, a las tarifas basadas en el kilometraje real,
debe tener un recargo -virtual de:

0 02852/<446 2

333 =0,0399
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Fq(9)

(Como por la nueva lei la Empresa de los Ferrocarriles
del Estado no solo tiene que atender a sus gastos, sino
tambien que formar un fondo de reserva, las tarifas no pue-
den ménos que basarse, ya no en los gastos efectivos por
pasajero kilométrico, sino recargar esas cifras por lo menos
con un 209, i tenemos:

0,0399-4-20
100

Antes de terminar la ecuacion del flete, haremos notar
que (fig. 8) si ponemos el vértice de la parabola diferencial
ODB en el final de la seccion de 333 kilometros, resultara
que el flete, en ese punto se encuentra representado por la
ordenada i de dicho vértice, i mas adelante como la tarifa
tiene que seguir con el peaje, el que se encuentra 1‘épresen£a-
do poruna recta, resultara que, cualquiera que sea el dngu-
lo a de esa recta, Angulo que como hemos visto, debe estar
en funcion del gasto kilométrico, mas cierto coeficiente de
aleas, tendremos en el punto D una quebradura, por cuan-
" tolatanjente a la pardbola en ese punto es una honzontal
para evitar ese inconveniente, seriamos conducidos, como
en las tarifas del afio 1907, a-dejar fletes constantes, despues
de ese kilometraje, lo que es absurdo.

0,0399+ =0,041
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Para evitar el absurdo, i para evitar ademas que los fletes
de las distancias cercanas a los 333 kilémetros, representa-
dos por las ordenadas ', ¢’ de los puntos m i m’, sean casi
iguales, tomaremos parael célculo de la parabola diferen-
cial, una cuyo vértice se encuentre a una distancia doble,
por consiguiente BK de la figura: de esa manera la tanjente
en D’, o lalinea que represente el peaje, no venga a pro-
ducir una quebradura.

La ordenada BK, para que la tarifa no deje pérdidas, debe

“ser como minimum:

0,02852 % 666=$18,99

i recargandola con § 5 por las aleas tenemos $ 19,94,

Por otra parte, ya hemos visto, que para atender a los
fondos de reserva etc. hai que elevar el coeficiente kilomé-
trico a 0,041; con esa cifra; 1 tendriamos como ordenada en
el kilometro 666: -

0,041 x 666 = $ 27,30,
lo que seria excesivo,i de aht la diferencial: -
27,30 — 10,94 =% 7,36

en los 66 kilometros.

Por consiguiente, la ecuacion de la pardbola del flete me-
dio, aplicable a los 333 kilometros, sera:

f = (0,041 —b. 0,041. 666) 666 = 19,04
De donde:
b = 0,0004048

Si sé quiere poner la ecuacion bajo la forma que acostum-
bra la Empresa de los Ferrocarriles del Estado tendremos:
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=004 (1 — 2470,35)
d ,

Siendo el coeficiente 0,041 el del flete medio, hai-que divi-
dirlo en las tres clases con que se hace el servicio, i para ello
modificaremos el coeficiente, por lo ménos, en proporcion a
los pesos muertos de los diferentes coches del servicio, i de
los datos que he recojido tenemos las cifras siguientes:

Coches de primera clase: con 22 toneladas cada unoi con
40 asientos. : :

Coches de segunda clase: con 23 toneladas cada uno i con
48 asientos.

Coches de tercera clase: con 22 toneladas cada unoi con
55 asientos.

Ahora, tomando en conjunto la linea de Valparaiso a Tal-
cahuano, el promedio del aprovechamiento de los coches es
de un 50 % para los de primera clase; un 659 para los de
segunda i un 809 para los de tercera, luego, tendriamos co-
mo pesos muertos medios, los siguientes:

Primera clase:

22__2050_ 1,400 1o, . verv e ... SRR 53.27%,

Segunda clase:

23,00 -
—3:;0700= T8 > e la unidad.

Tercera olase:

22,000 | o
= 500 % i e - 30,4 %
Aumeﬁtando el promedio de un 53,379, i rebajandole un

30,4 % tendremos los coeficientes de las diferenciales aplica-
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bles a la primera i tercera clase, quedando las ecuaciones de
los fletes como sigue::

Para la primera clase (0,0628-—0,0004048 x 0 0628 d)=]‘
d=f

Para la segunda clase: (0,041 —0,0004048><0, 041>\d)d f

Para la tercera clase: (0,0276 —0,0004G48><0,0276><d)d=f"

I las restas de los peajes, despues de los 333 kilémetros,
serian:

y=18,794-0,0427 d.
' =11,794-0,031 d.
4 =1,95+0,0276 d.

Los recargos de los espresos deben ser proporcionales, por
una parte, al peso muerto arrastrado por pasajero en esos tre-
nes comparados con los de la misma cifra de los trenes ordi
narios; i por otra parte, con el mayor potenczal que exije su
arrastre por las velocidades.

_De las estadisticas de 1911, ya citadas, saco las cifras si-
guientes: :

Trenes expresos de la primera seccion, compuestos de:‘

Dos locomotoras de 66 toneladas ¢/u....... 132 toneladas

Un vagon de equipajes. :....o.ovevueann.. - 22 -

Dos coches Pullman, con 28 ton. c/u..... . b6 »

Un comedor con.......... i .30 »

Tres coches de prlmera con 22 ton c/u.. ... 66 »

Un ¢oche de primera i segunda......... veeo 23 »
Total veg.vnniniiunn, e 329 -toneladas

. Los asientos ofrecidos son:

Dos Pullman, con 36 asientos c/u.......... 72 aswntos

Tres de primera con 40 asientos ¢/fu........ 126 >

Uno de primera isegunda con.............. © 45 y
Total. v vcicn v vve it e e vt vninnns, . 237 LAsientos

ANALi#iS.—MAR. ABR.—6
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~ Suponiendo para este tren, el mejor aprovechamiento,
puesto que en verano viaja casi lleno, es decir, poniendo un
80% de los asientos ocupados, llevaria 190 pasajeros; ten-
driamos como termmo medlo del peso muerto arrastrado por
pasa]ero : :

329,000

X [ P
190~ =1731,5 por pasajero

Los trenes ordinarios de la Primera Seccion, se componen
de dos tipos mui distintos: a) los ordinarios entre Valparaiso
iSantiago 1 b) los ordinarios del resto del servicio, como los
ordinarios de Valparaiso a Quillota, Santiago a Andes, otc.
Luego, para formar el peso muerto por trenes ordinarios, ne-
cesitamos tomarlo con relacion a estos dos tipos, que tienen,
la misma tarifa. I tenemos:

Ordinarios entré Valparaiso i Santiago:

"Dos vagones de equlpage con 22 ton. ¢/u.... 44 toneladas
Un coche Pullman......... e e 28 »
Un cochecomedor. .. .......c.covvvneenee. 30 »
Tres coches de primera, ¢con 22 ton. c/u.... .. 66 » .
Un cochede segunda...................... 23 b,
Tres coches de tercera, con 22 ton ¢/u...... 66 »
Dos locomotoras con su ténder, con 66 tone- | .
Jadas /.. cvveeei o i 132 »
Total ..ovvvnin it 389 toneladas

‘Los.asientos ofrecidos por este tren son:

Un Pullman con..........oovvviveveninnn, 36 asientos
Tres-coches de primeracon. ................ 120 »
Uno de segunda 070} | VAN 48 »
Tres coches de tercera con 55 ton: c/u. ey 165 s

Total ....... e e e e .. 369 asientos
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Considerando el 80 % ocupados, quedarian con 295 peisa-
jeros, por lo tanto, su peso muerto por pasajero, seria de:

389,000

205 =1,218.6 kilos por pasajero movilizado.

Los trenes ordinarios jenerales, compuestos de:

Un vagon de equipajes COT. . errnnns, 22 toneladas
Un coche de primeracon.................. 25 »
Un coche de segundacon.................. 22 »
Dos coches de tercera con 22 ton. ¢/u. . ..... 44 »

Una locomotora con su ténder, con......... 70 »

Dando.un total de 183 toneladas. I ofrecen al publico:

Un coche de primera con.................... 40 asientos
Uno de primeraisegundacon.... ............ 48 »
Dos coches de terceracon................... 110 »

Ahora, estos trenes, tomados en su conjunto, marchan
constantemente mas vacios que los anteriores,ise me did
como promedio de su aprovechamiento, un 60 % de sus asien-
tos ocupados, o sean, llevarian como promedio 128 pasaje-
ros: dando por consiguiente, como pesc medio por pasajero
movilizado, la cifra de

198’0(&=1 ,546 kilos, por pasajero. )
128 - -

Los trenes espresos del Sur tenian el afio. 1911 la compo-

sicion siguiente:

Un vagon refrijerador, cdn ....... ... 22 tonls no. se cuenta
Un eoche Pullman, con. e 128 o
Tres coches de primera clase con 22 . ..
toneladas ¢/u.......... e 66 -» - -
Un coche de primera i segunda, con.. 23 »
Una locomotora con su ténder. ....... 66 »

Total.oov e oeeeeeannnns 205 toneladas.
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No cuento el vagon refrijerador, porque ese debe pagar su
flete aparte del servicio de pasajeros; por consiguiente, su
peso, no debe afectar a las tarifas de pasajeros.

Los asientos de que dispone este tren son:

Un pullman...o.oivnvinnnnn... N 36 asientos

Tresdeprimera............oiiiiiininnnnn 65 »

Uno de primeraisegunda.................... 45 »
Total...........coovviiiiee .. 147 asientos

Como los espresos de} sur, son los Gnicos trenes comodos
para loslargos viajes hasta Talcahuano, su aprovechamiento
medio es de un 80 % de los asientos, es decir 118 pasajeros..

Por- conmgmente el peso muerto med10 jeneral por pasajero
es de:’ :

205,000
———=1,737, 2 kil
18 =1 , ilos.

Como hai que tomar el conjunto de la red de Valparaiso a
‘Talcahuarno, ya que es costumbre poner a toda esta seccion
‘una tarifa comun, tenemos’ que considerar, que la influencia
‘de los dos tipos de espresos son proporcionales a sus numeros,
1 tendremos para 1911: :

Espresos entre Valparaiso i Santiago........ 3,697 trenes
Espresos de la segunda Seccion.............. 248 »
Espresos de la tercera Seccion............ .o 510 »
_ : Total. v o e v eeeneaeaaeenns . 4,455 trenes

Tienes ordinarios quc circularon en 1911

'Ordmamos entre Valparalso i San-

BIag0. cov v e 1,460 1,460 trenes
Resto de los ordinarios de lal Seccion 16,600 - :
Ordinarios de la ' II Seccion ........ 16,674 ' o
Ordinarios dela TII Seccion, ........ 16,328 49,602 " »

Ll Totalsh L PTI 51,062 trenes
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Los pesos muertos jenerales para los espresos serdn, dada
la poca diferencia de los del norte i del sur, un promedio de
las dos cifras, o sea,

1 731 5+1,737,2
2

=1,734, 35 kilos por pasajero.

I para los trenes ordinarios tendremos:

1,318,6>1,460 + 1,546, 3>¢49,606
51,062 % 2

=1,519, 7 kilos por pa-

- sajero.

Luego: 1,732,4—1,519,7=212,7 toneladas o sea un recargo
de 149, por el peso muerto de cada uno de los tipos de tre-
nes. Pero, el recargo principal que siempre tienen las tarifas
de los espresos sobre los trenes ordinarios, es debido a las
velocidades; estudiando los itinerarios de 1911 se deducen
las siguientes velocidades, para los diversos servicios:

Espresos de Valparaiso........... 45 kilometros por hora
Ordinarios de Valparaiso a Santiago. 34 » c »
Espresos del Sur.................. 55,91 » B
Ordinarios del Sur................ :47,17 » )

Del mismo trabajo, saco tambien el valor de las resisten-
cias al rodado de los diversos trenes, en las cuales se han to-
mado en cuenta los perfiles de las vias, etc. i tenemos:

Resistencias medias al rodado de los es-

‘presos de Valparaiso................ 18,78 k. por ton.
Resistencias medias al rodado de los or- . :

dinarios de Valparaiso................1570k. por ton. _
Resistencias medias al rodado de 1os es- -
_presosdelSur.......... ...l 6.42 k. por ton.
Resistencias medias al rodado- de los or- T

dinarios del Sur..... B 4,36 k. por ton.

.

- . .'\l
Luego el potencial, por tonelada de tren arrastrada, en
cada uno de losservicios anteriores, es de:
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Espresos de Valparaiso.

45 X 18,78 :
270 "= 3,13 Caballos vapor

Ordirarins de Valparaiso.

34 x 15,70

Y 1,97 Caballos vapor |

Lspresos del Sur.

55,9 X 6,42
70 = 1,33 Caballos vapor

Ordinarios del Sur.

46,17 x 4,36

570 = 0,76 Caballos vapor

La diferencia de potencial de arrastre entrelos Espresos de
Valparaiso i los Ordinarios de esa Seccion, es de: 3,13—1,97=
1,16 HP. o0 sea un 58%, La diferencia del potencial de arras-
tre, entre los Espresos del Suri.los Ordinarios de la misma
seccion es de: 1,33 —0,76 = 0,57 HP o sea un 75%. To-
mando el conjunto delos servicios, la influencia de esos recar-
gos esproporcional al numero de trenes de cada clase que han
circulado durante el afio 1911, 1 tenemos, para el promedio
jeneral:

58,8 X 3,697 4 75. x 758
4,455

=61,5%

De donde resulta, para los espresos: primero, un recargo
de 14 % por el peso muerto; i segundo otro de 61,59 por las
'velocidades, o sea un recargo total minimo de 61,5 -+ 14=
75.5% ‘ - - ¢
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No hago losmismos calculos para la carga, por que no tengo
que el costo medio de la tonelada kilométrica,i me faltan en
absoluto los detalles de la clasilicacion, para poder repartir
debidamente ese promedio. Pero he visto, no con poca sor-
presa, que las cifras que deduje para el servicio de pasajeros,
se encuentran mui conformes con las que ha determinado la
Direccion técnica de la Esplotacion, en el referente a las pa-
rabolas diferenciales; i solo son diferentes, los coeficientes de
la tercera clase, por lo que debe suponer, que la Direccion
de Esplotacion, con mejores conocimientos de los detalles,
ha podido bajar mas dicho coeficiente, o bien, que no ha
querido, desde el primer momento, recargar tanto a la clase
mas menesterosa, esperando recuperar las faltas de en-
tradaspor ese ramo, con otros que soporten mejor el recargo.
I si es asi, la medida es verdaderamente prudente, sobre
todoen el estado actual de crisis financiera del pais.



