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La tabla N.2 9 de la estadistica de los coclhes de pasajeros. Para las lineas de cada
Empresa proporciona las siguientes noticias:
a) Existencia total:
1. El 1.» de Enero: ¢. 8
2. El 31 de Diciembre: c. 4
b) Para este ultimo efectivo:
1. El numero de ejes; ¢. 5
2. El nimero de asientos; ¢. 6
3. El nimero de camas; ¢. 7
4. Ll peso propio total; ¢. 8
e) Corresponden por término medio a 10 kln, de via esplotada en promedio
durante el afio: '
1. N de coches; c. 9=

g 2 10
2. N.ode gjes; . 10=;

3. N de asientos; ¢, 1= %10

T. 5, .6

A 3 i e g
4. Peso propio; e. 12=,

d) En término medio corresponde por eje:

1. Asientos; ¢, 13=11

. 'R
2. Peso propio; e. 14="]
|

e) Peso prapio por asiento en término medio; ¢. 15=5="

£y N.ode ejes en término medio por cada 100,000 ejes kims; ¢, 16-=

.'l:i.'

Fn una estadistica veferente & una Empresa dada, en la cual el servicio de pa-
sajeros fuese mui diverso para cada categoria, habria conveniencia en separar los
coches por sus clases: coches salones, comedores, de 1.4 de 2.2, de 3.4 1 mistos de 1.2
i2m '

Para el conjunto de ferrocarriles arjentinos el trifico de pasajeros de 1.%1 el de
2.2 quedan proximamente en la razon de 5 a 7; 1 el recorrido kilométrico de ellos en
la razon de'5 a 6,5 mas o ménos. La 8.2 clase no figura en la estadistica o no existe
alld. ¢Cudl es la dotacion de equipo destinado a estas dos categorias de pasajeros?
¢Hsella la conveniente?

BEstas preguntas deben, a nuestro juicio, ser contestadas por la estadistica.

La tabla N.® 10 se ocupa de los furgones o carros para equipaje.
Para cada Empresa nos hace saber:
.a} La cxistencia total:

1. Kl 1. de Enero; ¢. 3

2. Kl 31 de Diciembre; ¢. 4
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b) El total de:

1.° Ejes; c. 5.

2.° Carga méxima; c. 6.

3.° Peso propio; e. 7.

¢} Término medio por cada 10 klns. de via esplotada en promedic durante el

afio:

. L 10.c 4
1. Furgones; c. 8 =7 5o
2. Ejes; ¢. 9 == 2

: ixine: e 10 == Bcnt
3. Carga maixima; c. 11(0} = T35
: o et
4. Peso propio; c..ll =T508
d). Término medio por eje:
1. Carga mixima; ¢ 12 =37
: b BT
2. Peso propio; e. 13 =2 o
i S ; : 00000. e. 3
e). Ejes en término medio por 100.000 ejes klms.; ¢. 14 = 55 5=

Para una Empresa en quae el trasporte de articulos de facil descomposicion como

la leche, el pescado, 1 los mariscos, ete., se hace en furgones cspeciales agregados a
los trenes de pasajeros, hai conveniencia en separar en esta tabla los furgones de tipo
corriente, destinados al equipaje ordinario, de log especiales destinados al trasporte

de |

os articulos indicados.

T.a tabla N.° 11 se ocupa de los vagones o carvos de carga; para cada Empresa da

las siguienjes informaciones:

a). Existencia total:
1. El 1° de Enero; c. 3.
2. El 31 de Diciembre; c. 4.
b). La clasificacion del efectivo (c. 4) en:
1. Cerrados; c. b.
2. Abiertos: .
A Cajones; ¢. 6.
B. Plataformas; c. 7.
3. Para animales; ¢. 8.
¢). Total de:
1. Ejes; c. 9.
2. Peso propio; c. 10.
3. Carga mdxima; c. 11.
d). Término medio por cada 10 klm. de via esplotada en 'prome.dio durante el

ano:

T : o }OHC. 4
1. Vagones; ¢. 12 = T
P _ 10 e 9
. Ejes; ¢. 13 = 5o

o
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10. ¢, 10
T. b5 c6

P . __10. e 11
4. Carga méxima; ¢. 16 =75

e). Término medio por eje:

1. Peso propio; ¢. 16 == &0
2. Carga méxims; ¢. 17 =2 ;l

/). Ejes en términe medio por 100,000 ejes-klms,; c. 18 = %}‘f‘f’ﬂ"’“é_fl-ﬂi’

3. Peso propio; ¢. 14 =

La tabla nimero 12 informa acerca de la existencia de coches 7 vagones especiales,
indicando para cada Empresa lo siguiente:

a). Coches de servicio; B). Cocinas:

1. Numero; c. 3

2. Ejes; ¢. 4. . lijes; e. 9.

3. Asientos; ¢. 5. Asientos; c¢. 10.

4. Camas; c. 6. 4. ’eso propio; ¢, 11.

5. Vagones; ¢. 7. ;

¢). La existencia de vagones especiales el 1. de Enero (e. 12) i el 31 de Diciem-
bre (c. 13), 1 distribucion de estos ultimos como sigue:

. Ntdmero; c. 8.

U SO

1. Estanques: 3. Depésitos de gas:
A. Clantidad; ¢. 14, A, Capacidad; c. 20.
B. Total de ejes; c. 15, z 1. Total de ejes; ¢. 21.
C. Capacidad; ¢. 16. (. Capacidad total; ¢. 22.
2. Pescantes: 4. Otros vagones especiales:
A. Cantidad; e. 17. E A Cantidad; ¢. 23.
B. Total de ejes; c. 1R : B. Designacion de empleo; ¢. 24.
C. Potencia méaxima de cada uno; (. Total de ejes; e. 25,
e 18

Un tercer grupo de estadisticas se refiere al trifico { a la utilizacion del material
rodante.

De todas las ramas de los servicios ferroviarios, una de las mas importantes es
la concerniente a la circulacion de los trenes i las locomotoras, ya que un factor pri-
mordial de la esplotacion se encuentra en el empleo mas o ménos continuo del mate-
rial de traccion i de trasporte.

Asf, pues, debe dedicarse a este factor una atencion esmerada i eonstante duran-

te el afio, 1 ella debe trasparentarse con nitidez en la estadistica correspondiente a
aquel. ’

El recorrido de las locomotoras debe separarse en el servicio de las diversas cla-
ses o categorias de trenes, como pasajeros, mixtos, de carga, en arrastre de tras-
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porte vacio; asi tambien como en los servicios suplementarios, como de remolque,
de maniobras, de servicio interno de la Empresa i locomotoras solas. A veces, la sub-
divisién se lleva hasta separar en el servicio de trenes de pasajeros, los ripidos, espre-
sos, ordinarios, de escursiones, especiales, etc., i en el servicio de trenes de carga, los
ordinarios o de ntimero, i los especiales i tacultativos.

La separacion suele llevarse tambien a los trenes de carga de carros completos i
a los que reciben bultos en las estaciones de pasaje, o trenes sobornaleros, como los
llamados entre nosotros.

Se comprende la utilidad que pueden prestar estas estadisticas por la compara-
cion con log perfodos anteriores, si se las relaciona al mismo tiempo con las que se
refieren g los pasajeros i carga trasportados. Esta consideracion conduce a anoctar el
trabajo efectuado por las locomotoras ocupadas en el servicio de trenes, en trasportar
el peso util, el peso muerto i el peso brato, separadamente para los pasajeros, equi-
pajes, encomiendas i carga. '

Para apreciar aun el rendimiento de las locomotoras, es 1itil establecer la relacion
entre su recorrido real 1 su recorrido normal.

Naturalmente no basta conocer el recorrido kilométrico de los trenes ya que tal
cifra no toma en cuenta el nimero de vehiculos -quehlos componen. De aqui (ue sea
necesario agregar la estadistica del recorrido de los veliculos, i preferiblemente el de
los ejes de los vehiculos, a condicion de que en los estados del material de trasporte
que ha prestado servicio se anote la capacidad maxima por eje, en nimero de pasa-
jeros si se trata de los coches, i en toneladas si se trata de furgones o vagones.

Tales estadisticas deben permitir reconocer si el nimero de trenes 6 de vehiculos
que circulan en la linea estd en concordancia con la magnitud de los servicios pres-
tados; si los coches utilizan convenientemente su capacidad normal o mixima; si tal
cosa se realiza igualmente en los carros de carga, equipajes, ete.

Este conocimiento se adquiere si lag estadisticas relacionan el corrido real de
los ejes con su recorrido normal; si en los coches de pasajeros se establece la relacion
entre los asientos ocupados i los asientos disponibles por eje en término medio; si en
los furgones 1 carros de carga se relaciona la carga 1til efectiva con Ia capacidad nor-
mal por eje en términe medio.

Es claro que debe gastarse el mayor esmero en controlar ol computo del kilome-
traje recorrido por las locomotoras 1 por los ejes de vehiculos, verificando diarviamen-
te los estados de viaje de maquinistas 1 de conductores de trenes.—JLa forma o dispo-
sicion de dichos estados o informes debe disponerse de manera que la imputacién de
log recorridos no se preste a confusiones, i que su verificacion pueda efectuarse de un
modo espedito. Ademas dichos estados deben estar dispucstos de manera que el del
conductor pueda controlar al del magquinista i ¢ue ambos puedan ser, & su vez, contro-
lados con los informes diarios de los jefes de Iistacion.

En cuanto al movimiento, se anota comunmente el mimero total de pasajeros
trasportados por clases o categorias, su recorrido kilométrico, el recorrido medio de
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un pasajero, el nimero de pasajeros trasportados en término medio por kilémetro de
via i por eje-kilémetro de coche.

Una estadistica andloga se establece para el equipaje, las encomiendas i la carga
trasportada. : '

Respecto a esta dltima, se detallan jeneralmente los articulos de manera que se
pueda conocer el tonelaje trasportado de cada uno de ellos i el por ciento de este to-
nelaje con respecto al total de la carga.

Naturalmente este detalle depende de la zona de produccion i de consumo que
girve el ferrocarril de que se trata. Sin embargo, es posible reunir estos articulos en
grupos segun sus orijenes o procedencias. Asi, pues, se les separa en algunas Empre-
sas en: '

1.—Animales; 4. —Productos forestales;

2.—Productos agricolas; H.—Productos manufacturados;

3 ——Productos minerales; 6.—Varios;

A veces es necesario separar de algunos de estos grupos ciertos articulos de im-
portancia preponderante en los trasportes efectuados por la Empresa, tanto mas si tal
articulo requiere el empleo de un tipo especial de vagones.

Tal podria ser el caso por ejemplo, para la hulla, en un ferrocarril que sirviera,
entre otras, una zona c&rbonifefa, ete.

Muchos de los datos que hemos indicado como convenientes de consignar, tie-
nen, ademas de la utilidad que presentan para el funcionario de ferrocarriles, la ven-
taja de poder servir de auxiliares cuando se estudia la construccion de una linea que
debe atravesar rejiones de cardcteres andlogos en cuanto a produccion i consumo.

La «<Estadistica» Arjentina separa la carga transportada en los siguientes gru-
pos: ‘

1.—-Ganado.  4.—Productos industriales.
2.—Frutos del pais. d.—Materiales de construecion.
8.—Productos agricolas. ) 6, —Combustibles, mercaderiasivarios.

En cada grupo detalla el tonelaje de los diversos articulos que en él se incluyen.

Il total de pasajeros i de carga trasportada puede dividirse segun la direccion
del trafico. En especial con respeto a esta ultima, la eifra resulta de interds si el grue-
so del trafico se hace particularmente en un sentido; pero de poco valor si no se esta-
blece tambien por separado, para cada direccion, el recorrido de las mdaquinas, ejes de
vehiculos, ete. Todavia mas, si se trata de una Empresa con diversas lineas, tal divi-
sion deberia hacerse con respecto a cada una de ellas.

Cuando las tarifas varian mui fuertemente segun la categoria de la carga es util
separar por clases el total de carga trasportada.

Aun mas, cuando un ferrocarril estd en conexion con otros, es conveniente in-
formar acerca de la division del tonelaje total de la carga- transportada en carga de
transito, de trdfico comun i de trifico local. T #i hai que temer la competencia de otra
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Empresa, es particularmente 1itil separar del tonelaje total de carga el proveniente o
con destino a la zona en que pueda influir esa competencia.

Una informacion que no debe faltar en estas estadisticas se refiere a la composi-
cion media de los trenes, segun sus categorias, traduciendo los datos en ejes de ve-
hiculos, carga util, carga muerta, i carga bruta arrastrada.

Aparte de las estadisticas de trasporte, espresadas en pasajeros-kilémetros i tone-
ladas-kildmetros, acompaiiadas del detalle sobre la distancia media recorrida por los
unos i por las otras, hai gran interés en poder establecer cuadros que manifiesten el
ntimero de pasajeros 1 el tonelaje de carga que recorren unas mismas distancias, divi-
diendo estas en zonas, eomo por ejemplo:

De 1a 10 IKilémetros. » b0 a 100 Kildmetros.

> 10 a 20 » » 100 a 150 »
» 20 a B0 » » 160 a 200 » ete.

Ningun elemento puede prestar un servicio mas util que éste, cuando se trata
de preveer los resultados financieros probables que puede acarrear una modificacion
de las tarifas, va esten establecidas por zonas, o ya sean ellas diferenciales.

Otro cuadro que nos parece mui ventajoso presentar, es el referente al nimero
de trenes de pasajeros, de carga, especiales, de servicio, locomotoras solas, ete., que
circulan por la via en unu i en otra direceion. Es elaro que este cuadro deberia defa-
llar esas informaciones para las diversas zonas de la linea, a fin de que el movimiento
en las zonas proximas a las grandes cindades, principalmente cuando hai servicios
sub-urbanos o de trenes locales, no influencie el término medio en la jeneralidad de
la linea, e induzca en errores que hagan desmerecer la importancia de esta estadistica,

Los itinerarios no son suficientes para formarse concepto de la amplitud de este
movimiento, pues mui a menudo el nimero de trenes que circulan por una linea o
seccion de linea, sobrepasa considerablemente al mimero ue aquellos comprenden.

Otra estadistica 1itil de formar, es la del recorrido del personal: maquinistas, fo-
goneros, conductores, guardas, inspectores, personal de fiscalizacion, ete., ete. De ella
pueden”desprenderse importantes ensefianzas que aprovechar en la direccion jeneral
de los servicios.

Estadisticas de la naturaleza de las que hemos reunido en este grupo, permiten
aquilatar las consecuencias probables de cualquiera modificacion que se trate de in-
troducir en las tarifas, itinerarios, en los tipos de vehiculos, esta.b}emmlento de nue-
vos trenes, supresion de trenes existentes, ete.

Que, en jeneral. la «Estadistica» de los ferrocarriles en esplotacion de la Repu-
blica Arjentina satisface su objeto en la materia que nos ocupa, puede reconocerse
facilmente estudiando las tablas 13 a 15118 a 21, que detallamos a continuacion.
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La tabla ntimero 13 du noticias acerca del recorrido de las locomotoras. Para cada
Compaiia, consigna loe siguientes datos:

a). Numero de locomatoras dispenibles.

1. Efectivo utilisable; ¢. 3.

2. Que prestaron servicios (en término por me_s) durante el afo; c. 4.

). Kilometros recorridos por las locomotoras en servicio de trenes:

1. De pasajeros; c. D.

2. Mistos; ¢. 6.

3. De carga; ¢ 7.
Especiales de pasajeros; c. 8.
Especiales de carga; c. 9.
Vacios; ¢. 10,
Total en servicio de trenes; e, 11 = ¢. 5. D a 10,

¢) Kilémetros recorridos por las locomotoras en servicio:

1. Suplementario (locomotoras solas o con furgon vacio para servicio del trd-
fico, de remolque, ete); ¢. 12,

2. De maniobrias (1 hora = 10 kilometros); ¢. 13.

3. Interno de Ia Empresa: trenes de inspeccion, ausiliadores, lastreros; ¢, 14.

4. IZn otras lineas, o en lincas en construceion: ¢, 1.

d}. Kilémetros recorrtdos en total por las locomotoras; ¢. 16 =¢. 11 a ¢. 1D,

e . — . ST
¢) Kilometros recorridos en término medio por una locomotora; ¢ 17="."
l . o

n

2 &

S} Trabajo efectuado por las locomotoras en servicio de trenes 1en el trasporte
del peso Gtil; {espresado en toneladas-kilometros para los nameros 1, 21 3):
1. Pasajeros (computando en 100 kilogramos ¢l peso de un pasajero con su equi-

Naw, 12
it

2. Kxceso de equipajes, encomiendas i carga; ¢. 19 = T, 18, . 26 + T. 19, ¢. 4
4 T. 19, ¢. 108. s

3. En total; ¢. 20 = c¢. 18 -+ c. 19. .

4. Toneladas nitiles trasportadas en término medio por un tren-kilémetro;

paje); ¢ 18 ="t

e P o R

g) Trabajo efectuado por las locomotoras en servicio de trenes i en el trasporte
de peso muerto (espresado en toneladas-kilémetros para los ntmeros 1 a 5):

1. De coches; ¢. 22 =" . 14, ¢. 5> T. W e 14

2. De furgones 1 vagones; ¢. 23 = T. 14, .11 2<¢T. 10, e. 13 + T. 14, ¢. 18T
11, c. 16, .

3. Del total de vehiculos; e, 24 = e. 22 1- ¢ 23,

4. De locomotoras sin balasto, maniobras ideposito; ¢. 25 —e. 11 > T. 8, ¢. 25,

5. En total; e. 26 = ¢. 24 -}- e. 25,

6. Toneladas de peso muerto trasportadas en término medio por un tren-kilo-

ros . 97 = .38
metro; c. 27 = - =
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Ir) Trabajo efectuado por las locomotoras en servicio de trenes, 1 en el trasporte
del peso bruto, espresado en toneladas-kilémetros. '

1. Iscluyendo el peso propio de locomotoras; ¢. 28 = ¢. 20 + ¢. 24.

2. Incluyendo el precio propio de locomotoras; ¢. 20 = ¢. 20 - ¢. 26.

3. Toneladas de peso bruto trasportadas en términoe medio por un tren-kiléme-

tro; .30 = =32

Las informaciones de este cuadro se complementan en la Memoria de la Oficina
de Estadistica:

1.2 Con la proporcion en .2 del recorrido de las locomotoras, «) en servicio de
trenes, f) en maniobras i remolque;

20 Con la proporcion en ¢ que representa el peso itil con respecto al peso bru-
to arrastrado; i ‘

3.2 Con el nimero de ejes de coches, furgones i vagones de que se compuso un
tren por término medio. Fste dato, que [no resulta de las tablas de la «Istadisticas i
que debe haberse deducido de informaciones de que ella no da noticias, estd presen-
todo en forma demasiado jeneral para poder deducir de ¢l conelusiones tiles.

¢ La tabla ntimero 14 se ocupa del recorrido de los ejes de vehiculos. Para cada

Compaiiia da a conocer: :

a) El vecorrido de los ejes de coches ‘en las vias esplotadas por la Empresa:

1. De propiedad de la Empresa; ¢. 3.

2. De otras Fmpresas; ¢. 4.

3. Entotal; . D=-c. 34 ¢ 4 _

4. La sub-division de la columna 5 en ejes de:

A). Trenes de pasajeros; c. G.

B), Trenes mistos; c. 7. )

5. En término medio por kilémetro de via esplotada (en promedio mensual) du-

¢ b
T, 3,e. fi.

rante el afio; ¢. 8 =
b). El recorrido de los ejes de furgones en las vias esplotadas por la Empresa:
1. De propiedad de la Empresa; ¢. 9.
2. De otras Empresss; ¢. 10.
3. En total; ¢. 11 = ¢, 9 + ¢. 10.
4. La subdivision de la columna 11 en ejes de:
. Trenes de pasajeros; ¢. 12
B. Trenes mistos; ¢. 13
C. Trenes de carga; ¢. 14
5. En término medio por kilémetro de via esplotada (en promedio mensual)

e 11
T.5,¢.6

e

durante el afio; ¢. 15=
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¢) El recorrido de los ejes de vagones de carga en las vius esplotadas por la
Empresa:
1. De propiedad de Ia Empresa; c. 16
2. De otras Impresas; c. 17
3. En total; ¢. 18=c¢. 16+-c. 17
4. La division de la columna 18 en ejes:
A. Cargados; ¢, 19
B. Vacios; c. 20
5. En término medio por kilémetro de via esplotada (en promedio mensual).
durante el afio; ¢. 21=;j,jfg;1£ & .
d} El recorrido de los ejes de vehiculos, en conjunto, en las vias esplotadas por
la Empresa: )
1. De propiedad de la Empresa; ¢. 22 =¢. 3 4+ ¢. 94 ¢ 16
2. De otras Empresag; ¢. 23 = ¢. 4 4+ ¢ 104 ¢. 17
3. En total; ¢. 24==¢. 22-}c. 23
4. En término medio por kilémetro de via esplotada durante el afio; c. 25t,r_§',?: 3

e) El recorrido de los ejes de la Empresa en vias de otras Empresas i en lineas
en construccion: '

1. De coches; ¢. 26

2. De furgones; ¢ 27

3. De vagones de carga; ¢. 28

En total; ¢. 29=c. 264-c. 27}-c. 28

J) El recorrido de los ejes de la Impresa en Iineas propias, ajenas, i en lineas
en construceion:

1. De coches:

A. En total; ¢. 30=c¢. 34 c. 26

y oipe g R €80
B. Por eje; c. 51_,5_9-,——(;5
2. De furgones: -

A. Total; ¢. 32=¢. $4-c. 27

B. Por eje; ¢. 38——52

T. 10, ¢. 6
3. De vagones de carga:
A. Total; ¢. 34=c. 16}-c. 28

c. 84
T 11, ¢. 8

4. Del conjunto de coches, furgones i vagones de carga:
A. Total; ¢. 86=c¢. 22-F-c. 20==c. 304-c. 324-c. 34

» R | TR, - SR
B. Por eje; ¢. BT=x; 9510, ¢ 54T 10, 0. 8

B. Per eje; c. 35=

La tabla N.» 15 informa acerca de la u#ilizacion del tren rodante.
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Con respecto a la utilizacion del equipo disponible en cada compaiiia (propio o
alquilado) en sus lineas (en csplotacion o en construceion) i en lineas de uso comun,
dd informaciones separadamente para las locomotoras, para los coches de pasajeros,
i para los furgones i vagones de carga.

I.—Locoxororas

a) Con relacion & su recorrido normal:
1. Kilémetros recorridos en servicio de trenes; ¢, 3===T. 18, ¢, 11
2. » recorridos: solas, en reserva, o c¢n maniobras; ¢ 4 =T, 13
(c. 16 —ec. 11)
3. En total; ¢. d=¢. 34¢. 4=T. 13, c¢. 16
4. Kilmetros recorridos en término medio por locomotora en el afio;
e. 6=T, 13, ¢ 17 g
" 5. Relacion en % entre el recorrido efectivo i el recorrido normal; c. 7=1%0f]§
#) Con relacion a su fuerza de traccion:
1. Carbon consumido; ¢. 8=T. 17, ¢. 7
2. Lefia consumida:
A, Peso total; ¢. 9=T. 17, c. 10
B. Peso reducido a carbon; ¢. 10=T" 17, ¢. 6
3. Consumo total de combustible reducido a carbon; e. 11="T. 17, ¢. 11
4. Clonswmo medio en kilégramos por kilémetro recorrido por las locomotoras;

i TP AUCAL
€. 12 == e b
5. Fuerza media (teorica) de traccion en toneladas; ¢. 13=a. p. L.
i i o 22, ¢.12
6. Fuerzamediaefectiva; c. 14-:1'1—0;01—
7. Relacion en = entre la fuerza efectivaila tedrica; ¢. 15-*:1-‘92%—1‘—‘-

¢) Cocficiente de utilizacion; o sea relacion en % entre el trabajo efectivo i el

100. ¢. 6 X e 3 ¢ TXe. 15

trabajo normal (tedrico); ¢. 16==—"—o fom==="—15

II.—CocHES PE PASAJEROS

) Con relacion a su recorrido:

1. Recorrido efectivo medio de un eje; c. 17="1T" 14, ¢. 31

2, Relacion en % entre el recorrido efective medio 1 ¢l recorrido normal;
¢ 18== 1_05{‘)50%61‘-5

b). Con relacion a los asientos disponibles:

1. Asientos ocupados por eje en término medio; c. 19 =T\ 18, ¢. 16.

2, Asientos disponibles por eje en término medio; ¢. 20 =T. 9, e. 13.

" . : : . . 100. ¢. 19
- 3. Relacion en -, entre los asientos ocupados i los disponibles; ¢, 21 = ===

¢). Coeficiente de utilizacion, o sea relacion en % entre el trabajo efectivo i el

(L ) o fuing) o 99 G l8Xe 21 elTXed
trabajo normal (mdximo teérico), c. 22 == e
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). Con relacion al peso muerto:
"1. Recorrido efectivo total de los ejes; ¢. 28 = T. 14, ¢. 5.

2. Peso muerto medio por eje; ¢. 24 =T. 9, ¢. 14.

3. Trabajo efectuado en el trasporte de pasajeros; ¢, 25 =T, 13, c¢. 13
4. Relacion entre el trabajo efectuado para traGspoztar. el peso bruto i el efectua-
do para trasportar el peso util; e. 26 =1 4 ——f?cx,:—)"

III.—PURGONES I VAGONES DE CARGA

a). Con relacion a su recorrido normal;

1. Recorrido efectivo medio de un eje; ¢, 27 == -2 224030

= .10, 54 T.11, 6.9 :
2. Relacion en % entre el recorrido efectivo i el normal; ¢. 28 — 12 ¢ 27
bl. Con relacion a su capacidad de carga:

c. 83

2. Capacidad normal de carga por eje en término medio; ¢. 30 ==

1. Carga util media por eje; ¢. 29 =
T10('6+T11 e 11
=T10,¢5 4T 11, ¢ 9
3. Relacion en % entre la carga til efectiva i la capacidad normal de carga;

100.¢.29
¢ 31 == 030

e.) Couhuente de utilizacion, o sea 1ea1ac1011 en % entre el trabajo eteetlvo iel

-2 X e 31
00

trabajo normal {(mdximo teérico); c. 32 ==
d) Con relacion al peso muerto:
1). Recorrido efectivo fotal de los ejes; c. 23 = T. 14 (c. 11 + c. 18).

), 0.7
2). Peso muerto medio por eje; ¢, 34 — F o0l T 1L ¢ 10

T.10,¢,. 54 T.11, 0. 8
2). Trabajo ejecutado en el trasporte de la carga unl; ¢. 35 == "T. 13, ¢. 14

4}. Relacion entre el trabajo efectnado para trasportar el pro bruto i el efectua-

do para trasportar ln carga util; ¢, 86 =1 4 SBXe¥ . § L v

La tabla N.° 18 se ocupa del trifico de pasajeros i equapajes. Para cada Comparfiia
da las cifras correspondientes a los siguientes titulos:
a). Pagajeros de primera clase:
. Trasportados en total; ¢. 3.
. Recorrido kilométrice; c.4.
En 2 del nimero total trasportado; e.b ==

DS b

100. ¢. 3
c.11
. Recorrido medio de un pasajero; c. § :—';—%n
. Pasajeros de segunda clase:
. Trasportados en total; €. 7. -
Recorrido kilométrico; ¢. 8.

. En 5 del mimero total trasportado; ¢. 9 =

W

S

N =

we T
.11
. Recorrido medio de un pasajero; ¢. 10 = &3

e 7
. Con respecto al conjunto de pasajeros:

o

IS
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1. Trasportados en total; ¢. 11 =c. 3 + ¢. 7.

2. Recorrido kilométrico; ¢, 12 == ¢. 4 4 ¢ &,

3. En término medio por un Lildmetro de via; ¢ 13 == I(Hi“

4. Recorrido medio de un pasajero; e. 14 == :}: ‘

5. Recorrido medio en 7% con relacion a la lonjitud de la via; ¢, 15 = %“9;011

:

. Pasajeros trasportados en términoe medio por un eje-kilémetro de coclig;
i e G2

¢ 18 =553

d). Militares incluidos en el total de pasajeros:

1.—DPrimera clase 2.—Begunda clase 3.—1nconjunto
A. Numero; ¢ 17, ¢ 19 c. 21
B. Recorrido kilométrico; e. 18, e. 20 c. 22
¢). Numero de pases libres; ¢. 23. .
J). Numero de boletos de cama vendidos; c. 24,
g). Exeso de equipajes:
1. Toneladas trasportadas; ¢. 2b.
2. Recorrido kilométrico; e. 26.
3. Recorrido medio de una tonelada; c¢. 27 = }%
h). Telegramas del pablico trasmitidos; c. 28.

oS

Informaciones acerca del trdfico de encomiendos 1 carga, se encuentran en la tabla
nimero 19. Los datos que proporciona para cada Compaiia, son los siguientes:
a). Encomiendas:

1. Toneladas trasportadas; ¢. 3.

2. Recorrido kilométrico; c. 4.

3. Recorrido por kilémetro de via; ¢. == T_g%s

4. Recorrido medio de una tonelada; ¢. 6 = :—;

5. Recorrido medio.en 7 con relacién a la lonjitud de la via; ¢. 7= —H
b). Carga trasportada:

I.—aaxavo

1. Clasificacion en: ovino, caballar, vacuno i poreino, en lag columnas 8 a 11.
2. Peso del ganado; c. 12.
100 e, 12

3. En 2/ dela carga total; ¢ 13 = ="

Il.—w¥rUTOS DEL PALS

1. Clasificacion en lanas, cerda, cueros vacunos i yeguarizos, cueros lanares,
grasa 1 cebo, tasajo o carne salada, huesos 1 astas, 1 varios frutos del pais. en las co-
lumnas 14 a 21, '
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2. Total de frutos del pais; ¢. 22.
" 5 2
3. En 2 dela carga total; c. 28 = “"E’ e

II].—-rPRODUCTOS AGRICOLAS

1. Clasificacion en: trigo, maiz, afrecho, lino, cebada, i avena, en las columnas
24 a 20,
. Total de cereales; ¢. 30

3. En % de la carga total; ¢ y B 200 N0
4. Clasificados en semillas, pasto, tabaco, verba, uvas, pasas, nueces, frutas, pa-
pas, legumbreb arroz, manf i varios, en las columnas 32 a 43.

. Total de productos agricolas; ¢. 44 = ¢. 30 + c. s. 32 a 43,

100 . 44

6. En por 5 de la carga total; ¢. 45 = 205 4

IV .—PRrODUCTOS INDUSTRIALES MINERALES

1. Clasificados en harina, azucar, cafia de azicar, vino, aguai‘diente, licores, cer-
veza, agua mineral, queso, sal, suelas, minerales, papel, envases i varios industriales,
en las columnas 46 a 60,

2. Total de produccion industrial; ¢. 61.

3. En ¢ de la carga total, e. 62 == _1_m}_u_g._ bl

\ ~—MATERIAL DE CONSTRUCCION

1. Clasificacion en ladrillos, cal, piedra de cal, piedras, maderas para edificios,
postes, alambre, veso 1 cemento, arena, durmientes, rieles 1 accesorios, varillas de ar-
boles, aserrin, varios materiales de construccion, en las colummas 63 a 70.

2, Total de materiales de construccion; ¢. 77.

100 . 77

3. En & % # de la carga total; ¢. 8=~

VI —COMBUSTIBLES, MERCADERIAS I VARIOS

1. Clasificacion en: lefia, carbon de leia, carbon de piedra, kerosene, vehiculos,
maquinarias, titiles de labranza, muebles, carga de servicio, mercaderias jenerales i
varios, en las columnas 79 a 88.

2. Total de combustibles, mercaderias, ete.; ¢. 89,

3. En 2 de lacarga total; ¢, 90 = 22550

¢). La separacion de la carga por clases, i especiales de servicio 1 varios, ¢. s. 91
a 101.

d). La carga total trasportada; c. 102 = ¢. 12 + ¢. 22 4 c. 44 4 ¢ 61 + ¢ 7
+ ¢ 89,

e). El numero de toneladas-kildmetros; ¢. 103.

f) Separacion de la carga trasportada en:
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1. Ascendente; ¢. 104.

2. Descendente; ¢. 105.

#). Separacion de la earga trasportada en:

1. Carga de trdnsito; e. 106.

2. Carga de trifico comun; ¢, 107.

3. Carga de trafico local; ¢, 108,

h) Coeficiente para el total de carga trasportada:

1. Toneladas trasportadas en término medio por klm de via; ¢ 109 =

2. Toneladas - kilometros en término medio por klm. de via; ¢ 110 =

3. Recorrido medio de una tonelads; ¢. 111 == £-1%
4. Recorrido medio en 7 con relacionalalonjitud de via esplotada en promedio
" s ._')W”mlOfO c. 111
durante el ano; c. 1.1, e

Las tablas nimero 20 al 21, dan el trifico de pasajeros i varga; en total despa-
chados i recibidos por cada estacion la primera, i el detalle de la carga despachada
por estacion irecibida en empalmes de otra Empresa, la segunda. Contienen la né-
mina de las estaciones de las lineas, separadamente para cada compafiia.

Para cadn estacion se indica, en la tabla N.» 20:

a). Ll total de pasajeros: B). El total de toneladas de carga:
1. Despachados; ¢. 3. 1. Despachadas; ¢ D.
2. Recibidos; ¢. 4. 2. Recibidas; ¢. 6.

Hace notar ia Memoria de la «Oficina de Estadistica» correspondiente a 1908,
que las diferencias que se observan entre el nimero de pasajeros salidos i entrados,
debe atribuirse a ue figuran de manera irregular los abonos, beoletos vendidos en los
trenes ete.

Para cada estacion se indica en la tabla N.° 21 el detalle de la carga despachada
1 la recibida en empalmes de otras empresas en trafico comun, i en transito, separan-
do en las columas 3 a 31 los diversos articulos, e indicando el total en la columna 32,

Un cuarto grupo de las estadisticas ferroviarias, i sin duda alguna el mas impor-
tante, lo forman las que se refieren a ios productos i gastos de esplotacion, i, en jene-
ral, las que manifiestan la situacion financiera de la Empresa.

Con respecto a las entradas o productos de la esplotacion, que para tarifas deter-
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minadas dependen unicamente de la intensidad del trafico, habri que establecerlas
separando en grupos aislados las provenientes del trasporte a gran velocidad, de las
que tienen su orijen en el trasporte a pequefa velocidad.

Entre las primeras se encuentran las entradas del servicio de pasajeros, exeso de
equipajes i encomiendas. A veces habrd que agregar las que provienen del trasporte
de. ciertos productos que se hace en furgones agregados a los trenes de pasajeros.

Las segundas son proporcionadas esclusivamente por el trasporte de la carga.

Es claro que si existen ofras fuentes de entradas, habrd que dejar constancia
tambien de las cifras correspondientes. As{ mismo, pueden existir otras entradas in-
dependientes de la esplotacion propiamente dieha 1 acerca.de las cuales se deberd
tambien dar noticias. ,

Por 1o que respecta a las entradas por pasajeros, es 1til distinguirlas por clases i
aun por categorias de trenes.

- Mui amenudo se anotan separadamente el nimero de boletos vendidos i las en-
tradas producidas por pasajeros que viajan a tarifas completas de las correspondien-
tes a los que viajan a tarifas reducidas: viajes de ida i vuelta, tarjetas de abono entre
estaciones determinadas, en secciones limitadas de la red, en todas las lineas de eilas,
ete., sociedades, militares, ete.

Aumn cuando en la estadistica jeneral del afio todos estos datos no se detallen,
ellos deben rejistrarse convenientemente de manera que sea posible preveer, para un
caso, dado como fiestas civiles, peregrinaciones, ete., las entradas probables i las me-
didas que haya de tomarse para atender en dehida forma 4 los viajeros.

Acerca de las entradas por equipaje, las eclasificaciones dependeran, con mucho,
de las tarifas por las cuales se rijen; pero en vista de procurar un desarrollo del tra-
fico por la conveniente modificacion de dichas tarifas, serd til separar del equipaje
ordinario, el tonelaje 1 las entradas producidas por articulos mul especiales, como fru-
tas, comestibles, ete. En ofros términos, con relacion a las encomiendas 1 otros articu-
los trasportados en los trenes de pasajeros, ique por su calidad pueden soportar fletes
mas elevados, hai conveniencia en establecer una separacion para cada grupo (ue
permita estudiar las modificaciones de tarifas o el mejoramiento de Ias condiciones
de trasporte, como aumento de carros frigorificos u otros, que tengan por resultado
final una mayor amplitud de este trdfico.

Por lo que respecta a la carga, se anotan separadamente las entradas producidas
por el trasporte de los articulos de cada uno de los grupoes en que se la ha dividido
al establecer el tonelaje trasportado.

En jeneral, los datos se esponen consignando la entrada total de cada uno de los
grupos o categorias que hemos sefialado, €l término medio por un kilémetro de via, i
el 2 con respecto a las entradas totales de la esplotacion.

Para los pasajeros se suele agregar el producto medio por persona i pasajero-ki-
Iémetro, i para la carga el término medio por una tonelada de carga i por una tone-
lada-kilémetro.
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La «Iistadistica» en estudio no d4 las informaciones por separade para cada gru-
po de articulos. como lo veremos mas adelante; asi como tampoco separa las entradas
de pasajeros por clases, ni por las tarifas a que han debido sujetarse.

En cuando a las entradas que provienen de otros servicios que no sea el de tras
porte, nada puede establecerse como norma jeneral puesto que ellas son mui diversas
de una Empresa a otra. :

Por lo que respecta a los gasfos de esplotacion, hai una tendencia aun mas mar-
cada a clasificarlos con una cierta uniformidad que permita la fécil comparacion de
las diversas lineas. Tal cosa se ha realizado o ha sido impuesta para todos los ferro-

carriles de un mismo pais; pero un acuerdo que conduzea a una clasificacion interna-
cional estd aun bastante 1éjos de producirse.

En la Republica Arjentina la clasifieacion de los gastos obedece a las disposieio-
nes del Decreto Supremo de fecha 20 de Junio de 1897 que hemos reproducido ante-
riormente, 1 aun cuando los cuadros de la «Istadistica» no presentan las cifras co-
rrespondientes en el mismo orden que indica dicho deereto, 1o por eso puede decirse
que éste no ha sido respetado.

Uno de los temas propuestos para la consideracion del Octavo Congreso Inter-
nacional de Ferrocarriles que se ha eelebrado en Berna. durante los dias 4 a 26 del
mes de Julio ppdo., tiene por titalo;

A). Principios de la estadistica de ferrocarriles en esplotacion.

B). Clasificacion uniforme de los gastos de esplotacion. (¥)

Kl relator de este tema para los ferrocarriles de las Colonias Inglesas, Mr. Thomas
Rees Price, Director Jeneral del Central Sur Africano, ha propuesto, como término
a su interesante esposicion sobre esta materia, un triple proyecto de clasificacion uni-
forme de los gastos de esplotacion adecuado para las pequefias redes el primero, para
las de mediana importancia el segundo, i para las grandes redes el tercero. Las dife-
rencias consisten solamente en el menor o mayor nimero de cuentas parciales en gue
se dividen las cuentas jenerales de cada servicio.

Se puede, en jeneral, observarimportantes analojias entre el provecto Price para
las grandes redes i el Decreto Arjentino del 20 de Junio de 1897, Es de notar que,
segun lo espresa el relator, el sistema de contabilidad empleado en el Central Sar
Africano estd calcado en parte del adoptado en la Compaififa del Sur de Buenos
Aires. Por otra parte, que entre los sistemas de contabilidad i de estadistica pura de-
be existir una marcada concordancia, es cosa que no puede ponerse en duda.

Ahora bien, es natural que un Director de Ferrocarriles proponga como sistema
por adoptar aquel que se encuentra estublecido en sus lineas, con las modificaciones

{*y En este Congreso, la Reptiblica Arjentina ha sido fepresentada por 24 delegados: dos in-
jenieros de los Ferrocarriles del Estado, 8 de la C.2 del Ferrocarril Sur de Buenos Aires; 7 de la del
Oeste de Buenos Aires; 4 de la del Central Arjentino; i3 de la de Entre Rios.

~—Chile ha estado representado por su ¢dnsul en Jénova; 4 delegados del Ferrocerril de An-
tofagasta a Bolivia, 1 2 de la Nitrate Railway C.0
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que le hayva aconsejado su practica en el servicie i las que resnlten necesarias para
hacerl oadecuado a la jenerahdad de las Empresas. Ista consideracion no amengua,
gin embargo, en madera alguna ¢l mérito del sistema propuesto.

En Inglaterra, el Board of Trade ha prestado hace poco su aprobacion al proyec-
to elaborado por la Comision especial a que antes nos hemos referido.

El, o mejor los sistemas en nso en aquel pais para la Contabilidad i la estadisti-
ca ferroviaria estan basados en la Railway Regulation Act. del afio 1868,

' Il provecto de la Comision, (ue el relator para log ferrocarriles de (iran Breta-
fna del tema « que hemos aludido hace poco, Mr. W. M. Acworth, incluye integro co-
mo anexo & su esposicion. estd léjos de hacer concordar la clasificacion de los gastos
de esplotacion con Ja adoptada en otros paises. Segun Mr. Acworth, =i los formula-
rios propuestos por la citada Comision son mandados adoptar por una lei, se habrd
conseguido una clasiticacion uniforme de dichos gastos en toda la estension del Reino
Unido. T agrega: «pero debemos dejar a los que vengan despues de nosotros i que se
« encontraran en presencia de condiciones nuevas el cuidado de perseguir el objeti-
« vo, mucho mas importante aun, de una clasificacion uniforme de los gastos de es-
« plotacion en el mundo civilizado entero».

La Comision ha reconocido, segun el espresado relator. practicamente imposible
hacer un esfuerzo por ahora en ese sentido, 1, respetando las tradiciones, se ha visto
obligada a tomar por base la contabilidad inglesa i recomendar su perfeccionamicnto.

Una de las medidas propuestas en el informe de la dicha Comision, i que a nues-
tro juicio reviste una importancia capital, es la de que el Board of Trade nombre un
comité permanente encargado de dar su interpretacion en cuanto al detalle de los di-
versos titulos de las cuentas; en otros términos, de decidiv a qué capitulos deben ha-
cerse las imputaciones. Es claro que sin una autoridad de esta naturaleza cualquier
sisterna perderia con el tiempo sa valor, va gue no tardarian en manifestarse inter-
pretaciones diverjentes que concluirian por hacer ilusoria la uniformidad perseguida.

La esposicion del relator Mr. Barriol puara los ferrocurriles de todos los paises,
menos Gran Bretana, Colonias Inglesas i Amériea, que por la condicion particular en
que ha tomado a su cargo esta labor (por fallecimiento del titular Mr. Hodeige i en-
fermedad de su reemplazante Mr. De Gevnst) noes bastante completa, no permite
formarse juicio acerca de las tendencias de las administraciones de los ferrocarriles
correspondientes en orden a la uniformidad de la clasificacion en referencia. Es
sensible que no se haya publicado las respuestas enviadas por esas administraciones
al interesante cuestionario que les hubia dirvtjido Mr. Hodeige, tanto mas cuanto que
entre esas respuestas se encuentran las de los fervocarriles de Alemania, Austria,
Hungria, Francia, Béljica, Iistado Ttaliano, Suiza, Holanda, Rusia, ete., ete.

La gran mayoria de los paises antes nombrados ticne va establecidos en sus
Empresas sistemas uniformes que han sido impuestos por los Gobiernos.

Seesplicard mui bien esta imposicion s1 se tiene presente que =t los ferrocarriles
como propicdad pueden constituir empresas privadag, como industria de trasportes
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interesan de una manera tan especial al pais en que estin establecidos que selesdebe
considerar como un servicio publico, sometido como tal a la reglamentacion del Go-
bierno. o

En Estados Unidos de Norte América, una lei que ha entrado en vijencia el 1.
de Julio de 1907 da al Inferestate Commerce Commaission el derecho de prescribir un
sistema uniforme de contabilidad, en los siguientes términos: «la comision podrd, si
« lo juzga conveniente, prescribir la forma de todas las cuentas, estadisticas e inven-
« tarios». ‘ _

Desde entonces las compaiiias han debido amoldar sus métodos a las instruccio-
nes de la Comision. Las clasificaciones impuestas por ésta, i que han sido elaboradas
en gran parte previa consulta con representantes de la American Railway Association
{1) 1 de la Assoceation of American Railway Accounting Officers, son tan detalladas
que alejan toda posibilidad de falsas interpretaciones.

El sefior J. A. Country, adjunto a la vice-presidencia de la «Pensylvania Rail-
road Company», relator del tema citado para los ferrocarriles de América no ha po-
dido estender su relacion sino a Estados Unidos de N. A, al Canadd i a Méjico, por
haber sido designado un poco tarde en reemplazo del sefior Knibloe.

Con respecto al primero de estos paises hace notar que el pasoinicial dado por el
(tobierno en el sentido de imponer un sistema -uniforme de contabilidad a las Ew-
presas ferroviarias que sirven mas de un Estado, se encuentra en la lei .de 1887,
conocida con el nombre de Interstate Coramerce Act, que reglamento las relaciones
comerciales entre aquellos. Esta lei di6 a la Inferstate Commerce Commassion el dere-
cho discrecional de prescribir un sistema uniforme de cuentas; pero, en realidad, no
ha sido sino despues de la vijencia de la lei de 1906 conocida con el nombre de
Hepburn Act, a la cual antes nos hemos referido, i que amplié los poderes de aquella
comision, que se ha conseguido establecer en definitiva una contabilidad i estadistica
uniforme en todos los ferrocarriles del pais.

s de notar que esa lei, dictada al calor de una ajitada discusion publica i como
complemento de la lejislacion contra las reducciones ilicitas de tarifas acordadas por
los ferrocarriles, considera como un delito castigable con multa o con prision o con
ambas penas a la vez, la anotacion de falsas entradas, las alteraciones de lag estadis-
ticas o el establecimiento de otras cuentas o de otras estadisticas que las prescritas o
aprobadas por la comision. Igualmente castiga con una multa el retardo en la presen-
tacion de las estadisticas mas alld del plazo fijado, o cualquiera deficiencia de datos
sobre alguna de las cuestiones previstas por la lei. Esta multa es de 100 dollars por
cada dia de retardo o por cada dia en que la deficiencia subsista.

La relacion anual que las compaiiias deben presentar a la Interstate Commerce

(I) La American Railway Association cuenta entre sus miembros no solo a los ferrocarriles de
Estados Unidos sino que tambien casi a la totalidad de los de Canadd i de Méjico. Tiene. ademas,
adherentes en Cuba, en América Central, en América del Sur i en las Filipinas, i representa en
total unos 400,000 kilometros de ferrocarriles.
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Commission, comprende 62 tablas (ue el espresado relator reproduce completas en su
esposicion. Por ejemplo, las tablas 30 a 32 se vefieren a los gastos de esplotacion;
estos gastos estan. clasificados en cinco cuentas jenerales: 1. Conservacion de la via i
obras; II. Conservacion del material rodante; IIL Trasporte (traccion i esplotacion);
IV. Servicio comercial; V. (zastos jenerales. )

En conjunto estas cuentas estan subdivididas en 116 cuentas elementales, indi-
candose tambien la relacion de cada cuenta particular a la cuenta jeneral de que
forma parte i al conjunto de los gastos de esplotacion.

Debe observarse tambien que ademas de las estadisticas anuales las compafiias
deben presentar a la Comision estadisticas mensuales sobre cuestiones restrinjidas de
log servicios. Los datos que comprenden estas relaciones mensuales se dan para el
mes respectivo 1 para el periodo comprendido desde la dltima estadistiea anunal. com-
parando las cifras rejistradas con el mes i el periodo similar del anio anterior.

Las estadisticas mensuales i anuales son compiladas por la Interstate Commerce
Commission i sirven de base al informe que ella eleva anualmente al (fobierno.

En resumen, un sistemsa uniforme de contabilidad i de estadisticas en los ferro-
carriles de Estados Unidos de N. A., se encuentra definitivamente establecido; este
sistema satisface tanto las exijencias de los poderes pablicos como las de los par-
ticulares que han proporcionado los fondos necesarios para construir i esplotar esas
vias férreas.

Es importante de consignar aqui una de las conclusiones de la esposteion del se-
fior County, sobre el tema referido. «Si el sistema americano de contabiiidad i de es-
tadisticas, dice, no es absolutamente perfecto, no sabemos que lo hava mejor.»

Esta conclusion, si traduce el sentir jeneral del pais, manifiesta claramente cuan
satisfechos se encuentran alli con el sistema establecido. El mismo relator se encarga
de espresar]o al decir «que no solamente él ha sido reconocido como ventajose para
los ferrocarriles, sino que ha permitido hacer inversiones en valores de ferrocarriles
can pleno conocimiento de la situacion material 1 financiera de las Compaiiiaz »

Por lo que respecta al Canadd, se ha establecido tambien desde 1907 un sistema,
unitforme de contabilidad que, salvo en cuanto se refiere a incorporar la depreciacion
entre los gastos de esplotacion, es el mismo en vijencia en los Estados Unidos
de N. A.

Debe observarse que casi todas las grandes lineas de (‘anadd penetren en los Es-
tados Unidos, i que unos veinte ferrocarriles de este tltimo pais sirven tambien al
Canad4. l

En Méjico no existe un sistema uniforme de contabilidad. Cada ferrocarril ha
adoptado el sistema del pais que ha proporcionado los capitales, amoldandolo a las
condiciones locales. '

Como lo hace notar el relator, entre los Estados Unidos de Norte América 1 Ca-
nadd hai unos 425,000 kildmetros de ferrocarriles que tienen establecido un sistema de
cuentas i de estadisticas que podria denominarse sistema uniforme americano; que
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tal sistema ha sido el resultado definitivo de estudios 1 de esperiencias de mas de cua-
renta afios en diferentes redes ferroviarias, discutidos i adoptados mas tarde por las
autoridades superiores con el concurso del personal de los ferrocarriles.

No hemos tenido a la mano antecedentes para informar acerca de si en los de-
mas paises de la América, salvo la Itepiblica Arjentina, se ha dictado o né leyes que
impongan un sistema determinado de contabilidad i de estadistica ferroviarias.

Es posible, i lo esperamos fundadamente, que en el Congreso Sud-Americano‘de
Ferrocarriles que ha de celebrarse en Buenos Aires en el mes de Octubre proximo, se
habra de seiialar la conveniencia de lejislar sobre esta materia procurando, en cuanto
sea posible, la uniformidad de métodos, por lo menos en todos los paises de la Amé-
rica del Sur. :

En Chile, una lei de Ferrocarriles que contenga disposiciones de esta naturaleza
~ esperamos que no ha de tavdar en dictarse. La fuerte proporcion con que figuran en-

tre los ferrocarriles del pais aquellos que pertenecen a Empresas particulares, el an-
mento progresivo de lineas del Estado i de Compafiias privadas, ete., exijirdn mui
pronto una lejislacion mas coneordante con las ideas modernas en materia de ferro-
carriles.

Por lo mismo que los Ferrocarriles de'los grandes paises tienen ya establecidos
niétodos determinados impuestos por los (tdhiernos i en concordancia con sus respec-
tivas lejislaciones, pensamos, como Mr. Arworth, que esta lejano el dia en que pueda
conseguirse la adopcion de un sistema universal de Contabilidad i Estadistica ferro-
viaria, tanto mas cuanto que cada pais se manifiesta satisfecho de las normas que en
él rijen. Dudamos, pues, que el proyeeto Price u otro cualquiera haya logrado abrirse
camino en las sesiones del Congreso Internacional de Berna, que no habra podido
esta vez ir mas alli de reconocer taxativamente la conveniencia que habria en que
las diversas administraciones ferroviarias del orbe adoptasen unas mismas bases para
hacer comparables las cuentas i las estadisticas.

Coneretandonos a la Estadistica Arjentina, como que ella hace concordar meto-
dica 1 aisladamente las diversas fuentes de inversiones con las diversas ramas de ac-
tividad de las empresas, 1 como que detalla con bastante minuciosidad el movimiento
de los diversos servicios, se presta bien para la comparacion con las de Empresas de
otros paises que adoptan una clasificacion jeneral semejante a la seguida por ella.

Naturalmente que, sea cual fuere la clasificacion adoptada por una Empresa es
necesario, para facilitar el control, subdividir las cuentas jenerales en otras elementa-
les que guarden relacion con el trabajo que corvesponde desempeniar a las diversas
secciones de cada servicio.

De mas estard decir que con el objeto de que-sea posible juzgar del rendimiento
de las diversas lineas mas o menos independientes de una misma red, las estadisticas
deben informar por separado para cada una de ellas.

Un detalle importante es la reparticion, en cada seccion de linea, de los gastos
jenerales segun los diversos titulos de la clasificacion jeneral; para tal reparticion se
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adoptan bases bien diversas, como por ¢jemplo, en proporcion a la estension de las
lineas, o al recorrido de los vehiculos o de sus ejes, o al tonelaje trasportado, ete.

Es de capital importancia separar de las cuentas de productos 1 gastos de la es-
plotacion propiamente dicha, las entradas i salidas indirectas de esplotacion i las pro-
venientes de servicios accesorios. En esta cuestion no existe, en realidad, una pric-
tica universal; pero la separacion indicada es conveniente i la tendencia jeneral se di-
rije a adoptarla.

- Igual cosa debemos decu’ de los gastos de renovacion, mejoramiento, i amplia-
cion de las instalaciones existentes, que solo en parte deben incluirse entre los gastos
de esplotacion; no es propio que aquellas inversiones en obras que no vengan en rea-
lidad a reemplazar otras existentes se imputen a gastos de eéplotacion: su lugar indi-
cado es a capital de primer establecimiento. ;

Descontado el valor con que se hubiere aumentado el capital con inversiones de
osta naturaleza, la relacion en % entre los gastos 1 las cntradas tosales del ejercicio
financiero es el coeficiente de esplotacion. No debe, ex ¢laro, atribuirse una iimportan-
cia exajerada a este coeficiente que, si bien permite seguir afio a afio los resultados
jenerales de la esplotacion de una misma red, no es una buena base de apreciacion
cuando se trata de comparar redes de condiciones ¢ caracterfsticas distintas, sobre to-
do st en ellas no rijen tarifas comparables. Todavia, para una misma ved las varia-
ciones de este coeficiente dan solo una primera impresion de las variasiones en la
marcha jeneral de los servicios; pero si se quiere, lo que es natural, apreciar con ma-
vor exactitud la. marcha de la esplotacion en una lnea dada o comparar varias lineas
entre sf, es necesario establecer un término de comparacion de significado mas
concreto, como es el precio de costo de la wnzdad de trasporte. Como antes lo hemos
dicho, para facilitar el control, 1 particularmente para que sea posible discatir las
causas que han influido en una variacion de este precio de costo, hai conveniencia en
establecer separadamente, como lo hace la «Estadisticas Arjentina, la relacion entre
los gastos 1 entradas de cada servicio del trafico de pasajeros i de mercaderias, i
la unidad de carga 1 la unidad de distanecia; o sea la velacion entre las entradas 1 log
gastos parciales i el kilometro de via esplotada. ¢l nimero total trasportado, el kilo-
wetraje de las locomotoras, el de los vehiculos, las toneladas kilométricas de peso util
o de peso bruto arrastradas, segun el caso.

Detallaremos enseguida los datos contenidos en las tablas 22 a 26 de la Esta-
distica Arjentina, que se refieren a las cuestiones de que acabamos de ocuparnos. Asi
mismo detallaremos, incluyéndolas en este grupo, las tablas N.°o 17 1 28 que por refe-
rirse de los materiaies consumidos la primera, i al trabajo verificado en los talleres la
segunda, tienen estrecha relacion con las anteriores.

Pero antes hagamos notar que la Estadistica Arjentina no separa los gastos de
esplotacion afectos al servicio de pasajeros de los relativos al servicio de carga, de mo-
do que si es ficil avaluar el costo de la tonelada kilométriea de peso til (incluyendo
los pasajeros i sus equipajes a razon de 100 kilos por unidad). no es posible averi-
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guar separadamente el costo del pasajero kilométrico i de la tonelada kilométrica de
carga.

Es cierto que para salvar esta deficiencia se presenta una dificultad en la conve-
niente distribucion de los gastos comunes, entre los dos servicios; pero esa dificultad
no es insuperable. '

Esta omision puede, por lo demas, justificarse si se admite que desde ¢l punto
de vista del precio de costo el trasporte de un pasajero a un kildmetro equivale mas
o menos al de una tonelada a un kilémetro, lo que parece posible admitirse sin gran
error, particularmente en ciertas lineas en que a ambos trasportes corresponde sensi-
blemente igual tonelaje kilométrico bruto.

La tabla X0 22, denominada producios de esplotacion, contiene, para cada Empre-
sa, las siguientes informaciones;

a). De pasajeros: ¢). Telégrafo:
1. Total; ¢. 3. 1. Total; c. 18.
2. En término medio por un kils- 2. I término medio por un kilo-
metre de via: . 4 = ; : metro de via; ¢. 19—-_-4‘—‘)%
3. En término medio por un pasa- 3. Kn término medio por un tele-
jero kilometro: c. '“J:,rm:'ﬂ‘:—:', grama; ¢. 20 = .r%-_-l—:-;_,a
+. En = del producte total; 4. En 2z del producto totai;
g B =TT . 21 = ot
). Exeso de cquipaje: Ju. Almacenaje:
1, Total; e. 7. 1. Total; e. 22,
2, En término medio por un kilo- 2, En término medio por un kilo-
metro de via; ¢, 8 = -,E-\":.;_ :o metro de via; ¢, 27 :1?(:‘:,:—).“6%
3. Eu 2 del producto total; 3. En = ddl producto total;
0= o U=
#). Encomiendas: ¢). Trenes espeeiales; . 25.
1. Total; ¢. 10. ; h). Arrendamiento de:
2. En término medio por un kilo- L. Confiterias; ¢. 26.
metro de viaje 1L = P"? ‘ 2. Coches restaurants; e, 27,
3. En g del producto total; 3. Total; ¢. 28 = ¢. 26 4 ¢. 27.
0. 19w 1010 1. En % del producto total;
ne i Sy o 0 em

e 42

d). Carga:
1. Total; ¢. 13.

2, En término medio por un kilometro de via; ¢. 14 —
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. 13
1w, ez

100, ¢, 13

T, el 108

3. En término medio por una tonelada de carga; ¢. 15 =

4. En término medio por una tonelada kilométrica; c. 16 ==

5. En % del producto total; ¢. 17 == 151

). En conjunto:
1. Total de los productos de esplotacion; ¢. 32 =¢. 3 4+ ¢. T + ¢. 10 4 ¢. 13
+c 18 +c¢ 22+ e 25+ c 28 4 ¢ 30 4 ¢ 31,
2. En término medio por un kilémetro de via; ¢. 33 :::;f—,,_(b
3. En id. id. por una tonelada de carga; ¢. 34 = “—E

4. En id. id. por 1,000 kilémetros recorridos por las locomotoras;

¢ B 200 8T
T.13, ¢. 16
5. En id. id. por 1,000 id. id. por los trenes; ¢. 36 = %ﬂo—f&—‘c—_—f;
6. En id. id. por 1000 ejes-kilémetros de vehiculos; ¢. 37 =3F°°f; = 2
7. En id. id. por 1000 toneladas kilometros de peso 1til; ¢. 38 = ,}mfa e
8. En id. id. por 1000  id. id. de peso bruto; ¢. 39 ==
9. En 2 de los gastos de esplotacion; ¢. 40 == 5.0
100. ¢ 32

10. En » del capital realizado de esplotacion; ¢. 41 ==

Segun lo espresa la tabla, el conjunto a que se refiere la letras escluve alquileres,

ete., pero como la columna 32 los comprende tambien puede deducirse que aquella es
ung errata de imprenta i que debe cambiarse la palabra escluido por éncluido,

Por lo que respecta a la columna 34 cabe todavia una observacion. Las cifras de esa
columna comprenden tambien los pasajeros i sus equipajes, avaluados en 100 kils-
gramos cada uno;’de modo que, cn lugar de anotarse en #rmino medio por wna tone-
lada de carga deberia escribirse por una tonelada de peso ittil wrastrado. Tl valor del
denominador § que hemos introducido es el siguiente:

[#7]

;T_i%ii' T. 18, ¢. 19, 4-T.19¢. 3 4+ T. 19, c. 102

Los gastos de esplotacion, se encuentran detallados en la tabla N.o 23, Como en
la anterior, los valores estan espresados en moneda de oro sellado. Para cada Empre-
sa se anotan los siguientes dafos:

I. Via 1 oBRAS

a). Buperintendencia: d). Obras de arte:
1 Sueldos; ¢ 3.
2 (iastos jenerales; ¢. 4. 1. Sueldos; ¢. 20.
3 Total; ¢. b==2c¢ 3 + c. 4. 2. Materialesigastos jenerales; c. 21.

4 Por un kilémetro de via; 3. Total; e. 22=c. 20 4 ¢. 21.
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-
= b=rp
). Via:

1. SBueldo de capataces i peones; ¢. 7.

2. Por un kilémetro de via;

. T
3 B2
e v

Rieles i accesorios; ¢. 9.
Durmientes 1 accesorios, ¢. 10.
Materiales varios; e: 11
. 13-
T Pm un k]lomeho de via;
e 13=2%1.
. T.3, 0. G
¢). Balasto:
1. Sueldos; ¢. 14.
2. Por un kilometro de via;
¢. 1b=x T.5, ¢ b ;
-3 Materialesigastos jencrales; ¢. 17.

B

=%

).

5. Total; ¢ 18 = ¢, 14 - ¢. 16
c. 17.

6. Por kilometro de via;
6 1e—53

T.5¢86
J). Gastos totales de via i obras:

1. Total;. 37T =¢. b4 c. 12+ e 18+

¢ 314 ¢ 33 - 35,

2. Por un kilpmetro de vig; ¢, 38 =

). Fdiﬁeius cercos, sefiales:
. Sueldos; ¢. 23.

) \[&terialesxgaqtos jenerales c. 24,
Total; ¢. 26=c. 23 4- ¢. 24,
)Tallexes, galgones, tornamesas, etc.:

1. Sueldos; c. 26.
2. Materiales i gastos jenerales; ¢. 27.
3. Total; ¢. 28 =c¢. 26 - c¢. 27.

) ["elcgl afo:

. Total; e 29,

" Materiales i gastos jenerales;
¢. 3.

3. Total; ¢. 31 =c¢. 2% +- ¢. 30.

4. Por un kilémetro de via;

)_031
¢ Bd='pp

h). Utiles de trabajo
1. Total e. 33.

2. Por un kilémetre de via;

¢ 33
C. H'mTa(*h

) Fondo de renovacion:
1. Total; ¢. 3D.
2. Por un kilometro de vix;

e 33
c. 36 - =Thes

r. 5, «v‘.'ﬁ

II. Traccron

a). Superintendencia;
1. Sueldos; e. 39.
2. Gastos jenerales; c. 40.
3. Total; . 41 =— ¢. 39 + e. 40.

4. Por 1000 kilémetros de locomotoras; c. 42 ==

). Sueldos 1 jornales:
1. Maquinistas i foguistas; ¢. 43.
2, Premios; ¢. 44.
3. Personal de galpon; ¢. 49.
Total; ¢. 46 = cs. 43 4 45.

(S

¢}. Combustible:
1. Carbon 1 lefia; c. 48.

Por 1000 kilémetros de locomotoras;

c. 41
T!.S(‘ll'

1000, c. 46
¢ 47 = —=.

T.13, c. 16
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2. Por 100 kilometros de locomotoras; ¢, 44 == im;"tis

3. Materiales varios; ¢. 50.

1. Par 1000 kilometros de loconiotoras; ¢. 51 =— ’T"”‘l;(;'z

5. Sueldos de obreros i peones; ¢. 52.

G. Utiles del servicio de combustible; ¢. 3.

7. Total; e. 54 = ¢. 48 -+ ¢. 50 + ¢. 42 4 c. B3,

8. Por 1000 kilometros de locomotoras; ¢. b —,;“T;Z i;
d). Agua (bombeo)

1. Sueldos; e. 56.

2. Derechos de agua; ¢. 57.

3. Materiales i mantencion de caballos; ¢. 58.

4. Total; e. 59 == ¢. 56 + ¢. 5T -+ c. D&.

5. Por 1000 kilémetros de locomotoras; 60 = ;- 2

6 Conservacion de bombas, materiales i sueldos; e. 61.

7. Total; ¢. 62 = ¢. 59 - 61, :

8. Por 1000 kilémetros de locomotoras; ¢. 83 = ;,"01"3 cc "1‘;
¢). Lubrificacion;

1. Total; {aceite i grasa); c. 64,

2. Por 1000 kilémetros de locomotoras; ¢. 65 = ?%’3—"&%

. Varios:
1. Estopa i materiales varios; ¢. 66.
¢). Congervacion i renovacion de locomotoras:
A. Superintendencia:
1. Sueldos; c. 67.
2. Gastos jenerales; ¢. 68.
3. Total, c. 69 == ¢.
4 Por 1000 kilémetros de locomoturab, ¢, 70 = 1000, c. 69

T.13,c. 16
B. Obreros i peones:
1. Sueldos; ¢. 71.
2. Por 1000 kilémetros de locomotoras; c. .2 ;_0“11: lllb
C. Materiales:
1. Total; ¢. 73
2. Por 1000 kilometros de locomotoras; ¢. T4 w.l;’"fs PC?G

D. Varios:
1. Gastos de talleres; ¢. 75. (%)
2. Gastos jenerales; . 76.
E. Conjunto de gastos de conservacion i renovacion:
1. Totalbe. T8 =¢. 69 L ¢. 71 + ¢ T8 4-c. T4 T6 + ¢ 77,

(*) La parte de los gast.os totales de talleres afectos a la conservacion i renovacion de locomo-
toras.
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2. Por 1000 kilémetros de locomotoras; ¢. 79 :“1%)?3—2;':
k) Conjunto de gastos de traccion: ,
Total; ¢. 80 =:¢. 41 4 ¢. 48 4 ¢. 54 + ¢ 62 + ¢. 64. + ¢. 66 | ¢ 78.

1.
2. Por 1000 kilémetros de locomotoras; ¢. 81 _~12‘3°‘:3 &%
8. Por 1000 id.  de ejes-vehiculos; ¢. 82 =TS0

4. Por 1000 toneladas kilometros de peso util arvastrado; ¢, 88 = 22
5 Por 1000 id id de peso bruto arrastrado, sin incluir locomo-
toras; ¢. 84 —= f;.mfa ‘;S,fs :

III MovimieNTo

@) Servicio de los trenes:
1. Sueldos de guardas i camareros; ¢. 85.

2. Por 1000 kilémetros de trenes; ¢. 86 == 2o g

3. Alumbrado i limpieza de coches; c. 87,

4. Lonas 1 sogas; ¢, 83

5. Materiales varios, uniformes i gastos jenerales; ¢. 39,
6. Total; ¢. 90 = &1 -} ¢. 87 4~ ¢. 88 - ¢ 89,

7. Por 1000 kilometros de trenes: c. 91 = 43_0—“——“,-%0-

T.13, ¢ 11

8 Por 1000 id. - deejes de vehiculos; ¢. 92 = fj.m&: ?g
h). Servicio de vehiculos:
© 1. Superintendencia, sueldos i gastos jenerales; ¢. 93.

2. Por 1000 ejes-kilémetros de vehiculos; ¢. ¢4 == KT”O;] % .;:3

3 Revisadores 1 enganchadores; ¢. Y9.

4 Por 1000 ejes-kilometros de vehiculos; ¢. 96 == 1;_’%—'-‘ ",:4

5 Aceite 1 grasa lubrificante; ¢. Y7.

6 Por 1000 ejes-kilometros de vehiculos; ¢. 93 —1__"‘ii %

7 Materiales jenerales de consumo; ¢. 99.

o 7]

Utiles 1 eqjuipaje {conservacion); ¢. 104,
9 Gastos jenerales; c. 101,
10 Total; ¢. 102 =¢. 93 + ¢ 95 4 ¢ 97 + ¢ 99 4+ ¢ 100 4 ¢ 101.
11 Por 1000 kilémetros de trenes; ¢. 103 :;@fﬁl%
12 Por 1000 id. de ejes de vehiculos; ¢. 104 =¥f%l'-4%g—i
¢). Conservaeion 1 renovacion de los vehiculos:
A. Para el servicio de pasajeros:
Superintendencia: ¢. 105.
. Sueldo de obreros i peones; ¢. 106.
. Por 1000 ejes-kilémetros de coches; ¢. 107 = 3°~°9—L‘~1~‘_35‘-
. Materiales empleados; ¢. 108. o
. Por 1000 ejes-kilometros de. coches; c. 119 = ;ﬂ'%cm—g
T Gastos_de talleres; ¢. 110,

»p-wx.\:,g—

G‘-‘o o
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1. (tastos jenerales; ¢. 111. . .
5. Fondos de renovacion; . 112,
9. Total; ¢. 113 = ¢. 105 4- ¢. 106 4 ¢. 108 - ¢. 110 | 111 4 112,
10, Por 1000 ejes-kilometros de coches; ¢ 114 = "!'fml; ‘“;
B. Para el gervicio de carga:
I Superintendencia; ¢. 115
2. Sueldos de obreros i peones; ¢. 116.
Por 1000 ejes kilometros de vagones; ¢. 117 = "';],()1'4‘,‘"(‘].]1(;
Materiales cmpleados; ¢. 118,
Por 1000 ejes-kilometros; de vagones; ¢. 119 = "% 1
. Gastos de talleves; e. 120, 2
. (rastos jenerales; ¢. 121,
. Fondos de renovacion; ¢. 122

-l

o=t NS

Y. Total; ¢ 123 = ¢. 116+ ¢ 116 - ¢, LI 4 o 120 4= ¢ 121 - e 122,
10, Por 1000 ejes-kildmetros de vagones: ¢. 124 = ',;,’_Utl';";._lf:

(‘. En conjunto para la renovacion 1 conservacion de vehiculos:
. Total; ¢, 125 w= ¢, 113 4 ¢ 123,
2 l’m 1000 ejes-kilometros de vehiculos; ¢. 126 - :fml”l “__1;'—:
. Conjunto de gastos del movimiento: '
1. Total; ¢. 127 =-c. 90 <~ ¢. 102 4 125
2. Por 1000 ejes kilometros de veldeulos; ¢ 128 == %5 55
3. Por 1000 toneladas kilémetros de peso 1atil arvastrado; ¢ 120 == fli"—’}f‘—-‘;-l_,;‘

-

127

4. Por 1000 id. ;3 de peso brato arrustrado; ¢, 130 = 1,:"";“'( S

IN. Trirwrco

). Superintendencia:
1. Sueldos; o 131,
2. Gastos jenerales; ¢, 132
Total; ¢. 138 — ¢. 131 + ¢, 132
Por 1000 ejes-kilometros de vehiculos; ¢. 134 =", " T
1Y Estaciones:
L. Rueldes de jefes, empleados, telegrafistas, senaladoves. enganchadores, cte
¢ 135.
2, Libros, utiles de escritorio, uniformes, alumbrado, ete.; ¢, 136,
B, Giastus jenerales; ¢. 137,
4. Total; ¢. 138 == ¢. 135 - ¢. 136 4 = 137.

2. Lin términe medio por una estacion; ¢. 134 =

6. BEn o id id. porun kllometm'leua W
r}. Guardas de pagos a nivel: '
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1. Totgl; ¢. 141,
2. En término medio por un kilometro de via; ¢, 142 = ;P_".', .
d). Avisog, itinerarios, ete.; ¢. 143,
e). Gastos jenerales; 144,
J). Conjunto de gastos del trafico:
1. Ion total; ¢ 145 == ¢, 138 -b ¢ 1838 ¢ 141 4 e, 148 ¢ 144

e, 45
Lo

2. En término medio por un kildmetro de via; ¢ 146 =—

3. FEo  id id.  por 1000 kilémetros de recorrido de locomoloras;
- HEW. e 145 E
e 147 = Fm 16
_— ! 45, & s . 3 0. e, 147
4. Iin término medio por 1000 ¢jes-kilometros de vehiculos; ¢. 148 == ,'lf"flf—i—‘;i;_,—
b En id. id.  por 1000 toneladas kilometros de peso til;
o L YOO 1 L
- TTTTOT 8, 0020

V. Direccrox

a). Directorio en el esterior; 151.
b). Representacion en Buenos Aives; ¢. 152,
Administracion:
1. Sueldos; ¢. 103.
2. (Fastos jenerales; ¢. 154,
3. Total; e. 155, == ¢ 153 - ¢. 144
d). Otros desembolsos:
1. Grastos judiciales; ¢. 1H6.

Cj.

=

2. (aslos de oficina de ajustes; ¢. 157.
3. Franqueo i telegramas; ¢, 158,
4. Seguros contra incendios; ¢. 15Y.
5. Asistencia médica; ¢. 160.
. Impuestos i cargas municipales; c. 161,
7. Tmpuestog segun la lei 5315; ¢. 162,
¥, Varias indemnizaciones, tondos para accidentes, ete.; ¢, 163,
e). (zastos totales de Direccion:
[. Total: e. 164 = c. 151 - cs. 182 4-c. 155 a 163.

2. En término medio por un kilémetro de via; ¢ 165w .lf"‘.,‘l:'_" .
3. Ln id i, por 1000 kildmetros recorridos por las locomotoras;

L 16 - T, o e
e 162 — T. 18, ¢ 16 .

4. En término medio por 1000 ejes kilometros de vehiculos; . 167 == e e
D En id id.  por 1000 toneladas kilémetros de peso @il arrastrado;

2 1004, e, 164
B VOB sosmaigy
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- En término medio por 1000 toneladas kilometros de peso bruto arrastrado;

o . 169 = 1000 ¢ 164

TI-&(‘B

V]I —RESUMEN DE L0S GASTOS DE ESPLOTASION

1. Total;

2. En término medio por
un klm. de via;

3. En término medio por
una tonelada de carga;

4. En término medio por
1000 k de locomotoras;

5. En término medio por
1000 kims. de trenes;

6. En término medio por
1000 ejes-k de vehieulos;

7. En término medio por
1000 ton k de peso util;

8. En término medio por
1000 ton k de peso bruto;

~

VIEL—Resvume

En total

Totales de esplo- De traccion i mo- D via, obrax, trafico i
tacion vimiento Direceion
¢ 170 ¢ 178= . 80+4e 129 ¢, 186=2 ¢, 47+, 15-+e. 164
Ti—-. & 170 . 170— &1, = w186
e lll=mets @ 8= 700 7 o I8
| e ¢ 170 e, 17 . 186
e 172= 500 e 180=- =T ¢ g )
ll)uoo 1 C 1000 ¢. 178 LLLLU S
& s iRl o Ry ="
€ lE3= gy g € 1Hl= e e IRY T.1%, e 16
. 1T 100Ge 150 o TO00 e 1T gy 00 e 186
G ld“”’rffa, I 182= i en © 1902 T.13,¢.11
= 1000 ¢, 170 . ) 1000 ¢, 356
(% 17(): T I o34 L83 = e 19 T 14 oo
. 3 L orag TO0Ge 3Ty 1000 ¢, 186
. 1T6= . 18d= = € 192= 14, o 20
TS (11 FO o S 1000 198 qgm . 1000 ¢, 186
e ATr= o ¢ 180= 0 5 O I98= 0
N DE LOS GASTOS DE ESPLOTACION POR SERVICION

ENX TANTO POR CIENTO -

De las entradas De los gastos Del capital

Via i obras ¢. 194
Traccion ¢ 1938
Movimiento ¢, 202
Trafico c. 206
Direccion ¢ 210

197 100, c.100

= 10[) . 194 a4 100, . 144
¢ 195 NELI - g, OGN
T, 2 e, 170
N0, ¢, 198
¢. 199== ¢ 2= M-eam
o 1
. g 100, ¢, 202
e 203= - ¢ 204= "2 ¢ 2
= e, 170
- 100, ¢, 20
¢ 207=— ¢, 208=- T e B
©, 170
D11 W oot Mhe 10 Gy 10, e 250
¢ 2hl= ¢ 212= =T =Ty

Con respecto a las columuas 172, 180 1 188 debemos hacer la misma observacion
que hemos hecho para la columna 34 de la tabla anterior; es decir que en lugar de
una tonelada de carga debe entenderse una tonelada de peso 7l avrastrado. Bl deno-
minador s tiene el mismo valor que alli indicamos: o sea:

= TG edl L 18 6, 194-T. 19, ¢. 3-+T. 19, ¢. 102

10
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La tabla N.» 24 da noticias sobre las entradas 1 salidas imputadas a cuentas ane-

xas, 1 las corvespondientes a los wecesorios de esplotacion, detalladas como sigue:
Entradas Salidas

@). Cluentas anexas:
1. Alquileres;

A Vias, terrenos i edificios; ¢S e 1R
B. Locomotoras 1 vehiculos; e 4 ¢ 1Y
C. Total de alijuileres; ede=e.3d3ted 20 =¢cl18tecld
2. Kilometraje de vehiculos; ¢.6 v 2
3. Demoras de vehiculos; e 1 ’ ¢, 22 _
4. Total de cuentas anexas; c.8=c.da’v € 23 s es 20422
). Accesorios de esplotacion:
1. Muelles e 8 c. 24
2. Elevadores : e 10 2D
3. Mercados e 11 ¢ 26
4. Tranvias e 12 @ 29
9. Buyues e 13 C. 28
6. Diversos e 14 (R
7. Totaldeaccesoriosdeesplotacion; ¢. 15 == ¢s. 9a 14 . 30 = ¢s. 24 a "‘l
¢). Total jeneral; 1= 84+ 1d ¢ 31 =c¢ 23 4 ¢ 30
d). En » de los productos o gastos ' '
totales respectivamente; e ki ﬁﬁb—‘(‘l}"’ B2 = g

La tabla N.» 25 es un bulance de gunencius i pérdidas de cada Empresa, que con-
tienc los datos sigulentes:
a). Capital realizado de esplotacion; ¢. 3.

3
5). En término medio por un kilometro de via; ¢. 4= -2
¢). Resultudos de la esplotacion:
Sin incluir cuentas ane- Incluyendo cuentas anexas
xas i ecesorios de i accesorios de es-
explotacion plotacion
1. Productos; e T 2206 32 @ ds =g b T 24 o 1
2. Gastos; e 6 123, 6 170 ¢ 16 =1c G+ T 24 ¢ 51
3. Gunancias; G i=0ed—cebt clT=c¢ld—0ll
4. Pérdidas; cod = D e 18 = 16 — ¢ 1D
5. En o del capitad:
100, ¢. &
A. Productos; €Y= —2gt-
3 .- 100, ¢. &
B. Gastos; ¢ 10 = R

e 3
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3. Intereses sobre el capital:

AL Ganancias; e.ll =—r" o 19 = '--I-“-:).;{ S
B. Pérdidas; e 12 = .- ¢ 2 =

7. Relacion entre gastos 1 ploductos; c. 1}:: f

4. Relacion entre productos 1 gastos; ¢. 14 = ::

La tabla N.0 26 es un estado de los capitales de las diversas Fmpresas, que pro-
porciona los siguientes datos:
) Capital total:
Autorizado: e 3.
. I{milmdn
JTotal; o 4 =0 13 4. 20 L ¢ 71
l’ Por un kilémetro de via; ¢. 5 =
b). Formacion de los capitales:
Obligaciones con un interés anual de: 3, 8.5, 4, 45, 5. 6175, en las co-
inmnaq 6 a 12,1 el monto total de estas obligaciones en la columna 13,
2. Acciones preferidas con un interds anual de: 3, 4, 1.5, 5, 61 77 en laz co-
]umna.s 1-1- a 19, 1 el monto total de estas acciones en la columma 20.
Acciones ordinarias i diferidas; ¢. 21.
) Iutcrts fijo que la Compafiia debe pagar por obhcrq(mne.s iacciones preferidas:
1. Suma total del afio; e. 22.
Por an kildmetro de via; ¢. 23 =

La tabla N.0 17 da el detalle 1 el valor de los materiales consuwmidos por cada Em-
presa durante ¢l anio, clasifiendos como sigue:

A—PARA LAS CANTIDADES
1—Via
a) En la conservacion i renovacion de la via:
1. Rieles, eclisas, pernos, ete.; ¢. 3.
2, Durmientes de hierro, acero 1 cojinetes; c. 4.

3. Durmientes de madera; ¢. D
4. Cambios 1 cruzamientos; ¢. 6.

Il1.—Traccrox

a). Combustible:
1. Cavhon; e, 7.
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2. Lena:
A. En metros ciibieos; ¢, 8.
B. En toneladas; ¢. 9 = ¢. 8 4+ T. 16. ¢. 4.
(*. Equivalente en carbon; ¢. 10.
3. Total de combustible; ¢. 11 =¢. 7 4 «¢. 10.
4, En término medio por 1 000 kilémetros de recorrido de loeomatoras: ¢, 12
1 000, £ ]1

=TT 13, e 8
5. En término medio por 1 000 toneladas kilometros de peso bruto arrastrado;

g _ lo.en
> T, 13, ¢, 20

b). Lubrificacion:
1. Aceite, grasa, estopa; cs. 18, 191 20.

B—PARA LOS VALORES
T.—Traccrow

a). Lefia, carbon, kerosene, aceite, grasa, estopa 1 diversos; ¢s. 21 a 27
h). Total; c. 28 = cs. 21 a 27.

¢). En término medio por:

1. 10 metros cibicos de lefa; c. 98—:50 _°x 4

2. 1 tonelada de carbon; c¢. 30= ==

3. 10 kilogramos de aceite; ¢. 31—="=
4. 10 id. de grasa; ¢. 32=

10. e. 26

5. 10 id. de estopa,; e 33 =" =

11. Movimiento.

a). Aceite, grasa, estopa, alumbrado de trenes i varios; cs. 34 a 38
). Total: ¢, 39 = cs. 34 a 3R ‘

¢). En término medio por:

1. 10 kilégramos de aceite; ¢. 40 =: ==

2. 10 kilégramos de grasa; e. 41 =

3. 10 kildgramos de estopa; ¢. 42 = =57
Como habra podido observarse, esta tabla no comprende las cantidades i valores
" de los materiales empleados en la conservacion del material de traccion i de traspor-

ta, ni en los edificios, obras de la via, sefales, ete. ete.; asi como tampoco los valores
de los materiales empleados en la conservacion i renovacion de la via. :

Un cuadro complementario del anterior deberia contener las adquisiciones de
equipo, utiles i materiales de toda especie; i aun hai conveniencia de agregar un ha-
lance de la existencia en almacenes.
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La tabla N7 28, que tambien hemos incluido en este grupor. se refiere al #rabajo
rvevificado en los talleres. Los datos que proporeiona con relacion a cada Empresa, son
los siguientes:

a). Equipo armado i puesto en servicio:

1. Locomotoras; ¢. 3

2. Coches; c. 4

3. Furgones i-vagones de carga; c. 9
h). Composturas efectuadas en el tren rodante:

Numero i % del tren rodante
existente
1. Locomotoras, e b .
2. Coches; ' e T c.
3. Furgones 1 vagones de carga; ¢ 8 o 11 = o

= T 1o, ¢ 44T 11, ¢ 4
¢). Numero de talleres existentes; ¢, 12 ="1. 7, ¢. 19
d). Término medio por dia (mes de 25 dias hibiles)

1. Obreros ocupados; ¢. 13 3. Jormal medio de cada obrero:
c.ed

2. Peones ocupados; ¢. 14 : 4. Jornal medio de cada peon;
e 16 '

Para una Einpreﬁa determinada no nos pareciera tampoceo bastante completa
tabla anteror. Para jusgar de la eficiencia de log trabajos realizados en log talleres,
seria necesario agregar otras informaciones. Poea utilidad tiene, por ejemplo, el sa-
ber que en el afio se han reparado 820 locomotoras si no se conoce tambien la im-
portancia que han revestido esas composturas, los materiales que en ellas se han in-
vertido i el costo de la obra de mano correspondiente. Estos datos son mas necesa-
rios todavia cuando se refieren a aquellas Empresas en que el equipo esperimenta
reparaciones sucesivas tan importantes que en iltimo términosignifican una verdade-
i reconstruceion.

Un quinto grupo de las estadistices ferroviarias lo constituyen las ue se rela-
cionan con el personal.

Ademas de los cuadros que manifiesten el namero i los emolumentos del perso-
nal ocupado en las diversas ramas de los servicios, hai conveniencia en agregar otros
relativos a la condicion particular de los empleados segun sus categorius. en cuanto
se refiere a nacionalidad, anos de servicios, edad, estado civil, ete. ete.

Estadisticas que manifiesten el ndmero medio mensual de dias trabajados por
ing obreros i el promedio de horas diarias dedicadas al servicio son ausiliares podero-
sos para juzgar acerca de si el trabajo exijido a ellos o (ue ellos prestan, i su remu-
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neracion, eoncuerda o no eon el trabajo realizado i con el esfuerzo que é habrd exi-
Jido desarrollar. I si todavia se agregan andlogas informaciones con respecto al per-
sonal a sueldo segun sus diversas categorias, i dentro de éstas segun la mayor o me-
nor intensidad de la labor que le corresponde efectnar, complementandolas con las
Heencias concedidas, separaciones, suspensiones disciplinarias, renuncias ete., se ten-
dran cuadros de gran utilidad para la Empresa,

No debe olvidarse ¢ue el conjunto del personal de un lerrocarril absgorve casi el
70 2 de los gastos de la esplotacion, 1 que, por consiguiente, debe dedicarse una
ateneion especial a procurar que sus emolumentos concuerden con los servicios pres-
tados; que las diversas oficinas esten dotadas del ntumero de empleados suficientes
para efectuar en forma ordenada i consiente el trabajo que les corresponde desempe-
fiar, sin excederse por ningun motivo de ese mimero; que las condiciones de vida del
personal dentro de la Kmpresa sean las que covresponden a la posicion de cada cate-
goria, 1 suficientemente espectables para estimular ese espiritu de abnegacion en el
servicio que es la caracteristica del empleado de ferrocarriles, particularmente en
aquellas Empresas aun en formacion en que, como en la nuestra, cada uno de ellos
esta lejos de ser una simple mdquina de trabajar, con tanta mavor razon cuanto que
no todo lo que debe hacerse estd previsto 1 ordenado.

Yista carvacteristica, por lo demas, sélo reconocida por los que observan de cerea i
quieren ver, pasa inadvertida para lainmensa mayoria del piiblico que sin medios su-
ficientes de informacion para poder reconocer lo bueno, estd siempre presto para cri-
ticar lo malo, o lo que le parece malo porque afecta mas o ménos directamente a su
holsillo, o contraria sus deseos.

Una de las impresiones imborrables que nos ha quedado de nuestra visita de
inspeccion a las obras de arte de la via a raiz del terremoto de Agosto de 1906, ha si-
do la del esfuerzo sobrehumano que desplegaba el personal completo de nuestra Em-
presa pava reparar los desperfectos resultantes con la rapidez necesaria para ¢ue se pu-
dieran restablecer las comunicaciones interrumpidag. 1L sin embargo, el pablico desco-
nocedor de los hechos se quejaba en los mismos momentos ¢n gue el personal. léjos
de sus hogares, sacrificaba basta el descanso nocturno por gervirle,

Desgraciadamente este ingrato desconocimiento suele manifestarse no solo de
parte del publico, amenudo egoista por razon de suo alejamiento de las interioridades
del servicio, sino que tambien. aunque escepcionalmente, de parte de los que por su
proximidad i contacto inmediato con el personal podeian apreciar en todo su aleance
la magnitud de su sacrificio diario en ¢l cumplimiento del deber.

Por lo mismo que la mision del empleado de ferrocarriles es ingrata o mal apre-
¢iada, hat por parte de las Fmpresas el deber 11a conveuiencia de velar por su
bienestar, proeurando a los que por razon de sus funciones deben vivir dentro de las
propiedades de la Compaiiia, habitaciones adecuadas e hijiénieas; procurando a la
universalidad de sus servidores un grado de satisfaccion que desarrolle en ellos tal
interes por el ferrocarril que les impulse a vincular a su suerte su propio por-
venir. .
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De rmiui ha surjido, por otra parte, el interes con que las Compaiiias i los Gobicr-
nos estimulan las instituciones patronales como covperativas de consumo, cajas de
ahorros i préstamos, cajas de vetiro, seguros i cajas de socorros para accidentes (in-
dependientemente de las indemnizaciones legales), servicios hospitalarios i médicos,
centros de instruceion i recreo, ete.

£i éstas u otras instituciones de heneficencia para e] personal existen, se debe
dar la estadistica del movimiento anual de cada una de ellas, cuidando de anotar 1a
proporecion dé empleados atiliados, los fondos reunidos segun su procedencia, log de-
sembolsos efectuados segun sus causas, los servicios prestados, ete.

De la necesidad de mantener ese espiritu de actividad tan necesario en una Em
presa Ierroviaria ha surjido tambien aquella sabia disposicion que se encuentra im-
plantada en tantas administraciones de ferrocarriles del orbe, que establece el refiro
del empleado que ha cumplido un cierto nimero de afios de edad o un cierto nimero
de afios de servicio, siempre inferiores a aquellos en que el empleado o servidor pue-
de llegar a convertirse en un rutinario; en gue las iniciativas puedan desvigorizarse.
con desmedro de los intereses del ferrocarril.

Por salvadora que se considere esta medida para el buen funcionamiento de una

impresa, ho seria humano que ella se practicase sin complementarla con la dotacion
de una renta suficiente para que el ex-empleado pueda satistacer las necesidades de
la vida i las de la familia que ha formado durante sus anos de actividad dedicados
al servieio de aquella Empresa.

Si tal disposicion existe, la estadistica anunal de la «Caja de retiro» debe dar no-
ticiag particulares del movimiento que de aquella se haya derivado.

Las tablas ntmero 29 1 30 de la estadistica Arjentina, informan solamente, acer-
ca del namero de empleadas ocupados 1 sus sueldos,

Asl la tabla mimero 2% da el mimero de empleados 1 obreros ocupados, como
sigue:



1. En total.
2. En término medio par:

A, Un kildmetro de via.
I3, 100 000 ejes kilime-
tros de vehiculos
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e 9
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La tabla nidimera 30 da los sucldos de los empleados 1 obreros, como sigue:

1. En total.
2. En término medio por:

A, Un kildmetro de via.

B3, 100000 eje kiléme-
trosde vehiculos

DIRECCION

T.a e 6

10060, .
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En realidad, ambas tablas no serian suficientes para que con respecto a una K-
presa determinada se pudiese juzgar acerca de si el ntimeroila remuneracion del per-
sonal a sueldo 1 del personal & jornal concuerdan con las necesidades de cada una de
laz sub-divisiones de los diversos servicios.

En un sesto grupo de las estadisticas debemos incluir diversos cundros de utili-
Jad esclusiva para la Empresa algunog, i de interes jeneral otros.

Sin ocuparnos de los primeros, entre los cuales podriamos mencionar los que ¢
refieren a la duracion media de cada uno de los elementos de la superstructura de la
via. del equipo, 1 otros de caricter especial, nos concretaremos a la estadistica de Jos
accidentes. . _

La forma en que sv presentan estos datos obedece, mui amenudo, a su clasifica-
¢inn segun su naturaleza por sus causas i por sus consecuencias, indicando, separa-
damente i por su gravedad. {muertes i heridas) los que han sobrevenido a los pasaje-
roz, al publico en jeneral i a los empleados del terrocarril.

Y
1

En la tabla N.° 27 la listadistica Arjentina detalla los accidentes ocurridos en ¢l
ano 1 los datos complementarios. en la siguiente forma:

[—D®8CARRILAMIENTOS

a). Entotal; e. 3 —e. 4 + . d=rcs 6 a 12
h). Segun el lugar del aceidente: .
1. En la via; e. 4. '
2. En las estaciones; ¢. 5.
¢). Por sug causas:
1. Por interrupciones u obsticulos en la via; c. 6.

.

2. Por posicion falsa de los cambios, tornamesas. cte; e, 7.
. Por defectos de la via; ¢. 8.
Por defectos del tren rodante:
A. Por roturas de ejes; c. 4.
B. Por roturas de llantas; ¢. 10
(!. Por otros defectos; ¢. 11.
5. Varias no especificadas; ¢. 12,
). Consecuencias:
1. Numero de muertos; ¢. 13,
2. Numero de heridos; ¢. 14.
3. Casos de averias del tren rodante; e. 15.

Ll
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[I.—(CRoQUES

@) Entotal; e 16 =¢. 17 4 c. 18 = ¢s. 1% a 25.
h). Secun el lugar del accidente:

1. In la vig; . 17,
2. En las estaciones; . 1R

PPor sus caunsas:

1. Falsas drdenes del personal; ¢. 14

2. Cambios mal puestos; c. 20.
3. Sefiales mal hechas; ¢. 21.

T
~

-
8]

4. Velocidad exajerada al entrar en las estaciones; ¢, *

L

;

H. Descuidos en las manicbras; ¢ 23.
. Division de trenes por roturas de enganches; e. 24
7. Otras causas 1o eﬁpe(*lhc‘idas; ¢l 2o, '
). Conseccuencias:
1. Numero de muertos; c. 26.
2. Namero de heridos; . 27.

o

3. Casos de averias en el tren rodante; e. 28,

T —AcoIDENTES VARIOS

a). En total; e. 29 = ¢. 30 + ¢. 31 = cs. 32 a 36.
B). Segun el lugar del accidente:
1in la via; e. 30,

2. Bn las estaciones; . 31
¢). Por su naturaleza:

1. Incendio en ¢l tren; ¢. 32.

2, Choques con vehiculos; ¢, 33.

3. Peatones: ¢. 34

Yeplosion de calderas; ¢ 35, .

=

o

Otros accidentes que ocagionaron muertos i heridos; e, 36,
). Consecuencias:
1. Numero de muertos; ¢. 37.

2. Numero de heridos; ¢, 38,
IV.—ToTaAL DE ACCIDEXTER
1. Nimero; ¢. 39 = ¢. 3 L ¢. 16 L ¢ 29

T 18 ¢ 11

(B

En término medio por 1 000 000 de ejes-kilometros; ¢, My — e

3. Enid. id. por 1 000 000 de ejes-kilometros de vehiculos; ¢. 41 = “:.w—]";"‘—c_,-l’
4. En id. id. por 10 kilometros de via; e. 24 = T
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V.—NUMERO DE MUERTOS I HERIDOS EN 108 ACCIDENTES

Muertos Heridas
a). Pasajeros: :
1. Por accidentes de fo= trenes i sin culpa
propia; e 43 ¢ DY
2. Por propia imprudencia: e 44 . O
h). Empleados i obreros del ferrocarril:
I. PPor accidentes en los trenes; ¢ 45 ¢ HY
2. Por imprudencia al bajar o subir; ¢ 46 ¢. 50
3. Por descuido en las maniobras; e 41 O H |
+. Por desceuido en el servieio; c. 48 e, (2
5. Porimprodencia al transitar povla via, ¢ 48 ¢ 653
¢). Empleados del (robierno (Corren. Policia,
Inspectores):
1. Sin culpa propia; c. B c. 654
2. Por propia impradencia; T al c. 6D
). Personas estrafias:
1. Sin culpa propia; ¢. p2 ¢ 66
2. Por propia imprudencia; ¢ D3 e, 6T
¢). En total:
1. Numero total de muertos; e o4 ¢, (8
2. En términe medio por 1000000 de '
trenes-kilometros L R g ERMERE g UMD
o T 18, e n T 1e. 11
3. En términe medio por 10 kilometros
de via, L Db ’1'1.7“5;:.('?.4(; & “)-"""IIE);,c}:,
V1—OTROS MUERTOS 1 HERIDOS
). Talleres 1 via permanente, i otros estra-
tios a la esplotacion; ) .72
B). Suicidios. muertes repentinas 1 natura-
les. 1 asesinatos; . 13 c. 4
VII—INpEMN12ACIONES PAGADAS
). Numero de casos; ‘ : .19
h). Total pagado; eoTh

Entre estos cuadros diversos debemos incluir tambien la tabla 16 de la Estadis-
tica Arjenting, que se ocupa de la comparacion entre lalefia i la hulla como combusti- -
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ble para el uso de las locomotoras, 1 que no detallaremos por ser de cardcter mui
particular.

Despues de haber pasado en rvevista cada una de las treinta tablas principales que
comprende la «Estadistica» anual de los ferrocarriles Arjentinos, i que solo para la
facilidad de la esposicion hemos separado en seis grupos, surje preguntar si aquellas
concuerdan con el espivitu i el alcance que dntes hemos atribuido a las estadisticas
ferroviarias. : o

Para responder a esta cuestion debe, forzosamente, establecerse, ante todo, una
distineion, ‘ '

Las estadisticas de los servicios ferroviarios sou de dos especies: las unas provi-
sorias por deeirlo asi, que abarcan los detalles i las cifras reunidas diariamente para
guiar a los funcionarios superiores mientras las operaciones estan aun siguiendo su
camino; 1 las otras definitivas. que dan los resultados reales vrdenadamente agrupa-
dos 1 convenientemente presentados de un ejercicio va coneluido.

La Estadistica Arjentina que hemos resefiado pertenece a esta segunda clase, i.
salvo en cuanto se refiere a las cuentas del capital, pensamos que puede afivmarse que
ella satisface los propdsitos que tuvo en vista el gobierno de aquel pais al ordenar su
confeceion. '

No crecmos ue sea necesario insistir mas sobre esta materia acerca de la cual el
lector habrd podide formarse ya concepto preciso; pero no terminaremos sin haber
dntes serialado el decreto de creacion de la Ofivina de Estadistica de Ferrocarriles de
Ta Republica Arjentina como unw fuente en donde nuestro Supremo Gobierno, sin

Crecurrir a otras mas lejanas 1 ménos concordantes con el espiritu nacional, podria
inspirarse para ordenar la formacion de la estadistica jeneral de todos los ferrocarri-
les del pais, o sin haber por lo ménos sefialado a la consideracion de la superioridad
de nuestra red de Ferrocarriles del Estado, la Istadistica Arjentina como un buen
modelo. ficil de adecuar a las particularidades especiales de la red, i que podria te-
nerse a la vista conjuntamente con las de otros paises al disponer una radical trans-
formacion de las estadisticas de sus servicios. '

Como un antecedente digno de tomarse en cuenta vespecto al primer punto, cree-
mos 1til reproducir aqui wn parrafo de carta respuesta que hemos recibido ultima-
mente del injenierc sefior Ferrari, Jefe actual de la Oficina de Estadistica de la Re-
publica Arjentina: '

«Desde que me hice cargo de esta Oficina, nos dice el senor Ferrari, ella marcha
« sin inconveniente alguno 1 lag Bmpresas particulares de fervocarriles le prestan su
« mejor cooperacion, como no puede ménos de ocurrir tratindose de una dependen-

cia que realiza una obra de interés piblico 1 del de ellas en particular. Como la lis-
tadistica empezd a publicarse desde el ailo 1892 en que ¢l suserito no prestaba
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servicios en Ja Oficina correspondiente, no puedo entrar eu detalles sobre las diti-
cultades que tuvo que vencer en su orijen para realizar su cometido, pero tengo
entendido que ellas fueron siempre salvadas con altura i con la uﬁejor voluntad de
parte de los Jerentes de los Empresas particularess».

Seria permitido augurar que una situacion andloga se produciria entre nosotros
=1 se dictazse un Decreto Supremo como el que cred la Oficina de Listadistica de Ie-
rrocarriles en la Repiblica vecina? .. '

Habria mas bien conveniencia en dictar de una vez una Lei Jeneral de Ferroca-
rriles que colocara bajo la supervijilancia del Fjecutivo todas las Bmpresas ferrovia-
rias del pafs, en todo cuanto se relacione con los ‘intereses jenerales de la nacion, i
especialmente con los de los particulares que directa o indirectamente aprovechan los
servicios de aguellas Empresas?...
~ No puede desconocerse que la Lei de Policia de Ferrocarriles en vijencia desde
1862, es va deliciente para la époeca actual, i nos parece que no puede caber duda al-
suna en que serfa ventajoso sustituirla por otra que consultara mejor las convenien-
cias nacionales, f '

Lias consideraciones que hiemos hecho al hablar de las estadisticas ferroviarias en
jeneral habrdan contribuido a poner de manifiesto la tmportancia que a ellas debe
atribuirse, Pero, como lo ha espresado el Secretario Jeneral de la American Railway
Association, Mr. W. F. Allen (1), en términos bien coneretos 1 traduciendo con fideli-
dad cl sentir jeneral de la jente de ferrocarriles, «las cuentas i las estadisticas mues-

tran las cosas en blanco i negro como las fotografias. Se podra fotografiar una
benita vista, un bouquet o una mujer bella con un arte supremo; pero los colores
del paisaje, el perfume de las flores, la gracia i el encanto de la belleza no pueden
ser completamente reproducidos por aquel medio. Lo mismo sucede en un ferroca-
rril; despues de haber examinado minuciosamente las estadisticas i las cuentas de
esplotacion, establecidas con el mayor esmero, quedan aun ciertas condiciones fisi-
: eas que es indispensable tomar en cuenta si ge quiere llegar a coneclusiones exactasy.

g, en realidad, mul exacto que la estadistica por si sola no es suficiente para
juzgar con absoluto acierto sobre una Empresa fervoviaria, si no se posee al mismo
tiempo el convcimiento completo de todos log hechos 1 condiciones que le son peculia-
res; pero si la estadistica ferroviaria puede considerarsc, segun la comparacion de

{1y Confevencia sobre « Las asociaciones téenicas americanas de ferrocarrilexs en la Universi-
Jdad de Haward.—Epero de 1909,
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Mr. Allen, como una fotogratia de la Empresa a que se refiere, aunque inzuficiente
para mostrar por si sola todos sus aspectos, ellu es til e indispensable.

Concretandonos a la «Estadistica Arjentina», es justificado concluir que, salvo
algunos detalles no perfectamente eénfocados, ella retrata con bastunte nitidez la si-
tuacion de las Ihmpresas ferroviarias del pais.

F'raxcisco Marvones
Injeniero Civil
G de ¢h,



