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La tabla N.o 9 de la estadíst-ica de los coches de 1w-wúero..::. Para lns líneas de cada 

Empresa proporciona las siguientes noticias: 

a) Existencia total: 
l. El 1.0 de Enero: c. 3 
2. El 31 de Diciembre: c. 4 

h) Pam eHte últ-imo efect.ivo: 
l. El número de ejes; c. :) 
2. El número de asientos; c. G 
3. El número de camas; c. 7 

4. El peso propio total; c. 8 
¿) Corresponden por t.érmino medio a 10 klm. de vía esplotada en promedio 

durante el af\o: 
l. N.'' de coches,· c. ~!=,1

1.~·-o_c.:.~ . • , , •· .• h 

2. N" l . - 10- 10
. ''· 

5 
• < e eJeS, c. -·;¡;:·;;,-<;:G 

') N o .:1 • t 11 lO. c. r. 
a . ·. ue asu~n -os; c. . .=.1'. 5, c. ti 

4 l> • . 19 JO ,. ~ · . · eso propw; c. -= .;;:.-x:-;;:-¡¡ 
d) En t-érmino medio con esponrle por eje: 

1 \ . t 1 '> e. e; 
. ; i'ICll Oi'; C. a = ,::-f; 

~ p . 14 l' . ~ ~- eso propw; c. .. =¡._--.; 

e) Peso propio por asiento en término medio; c. 15=H: 
f) -:\.0 de <des en término medio por cada 100,000 ejes klms; c. 1 (;,-,]~- ";:-~ 

l . 1·1-, ( . ;) 

En nna e¡.;t~t.dü:tica r efercn l·c a una Empresa dada, E'n la cual el servicio de pa­
sajeros fue¡.;e mui di>erso para. c·ada categoría, habria crm~eniencia en separar los 
eoches por ~us dascs: corhes ::;alo1ws. comedol'eR, <le 1.", rle 2.", <le l3." i mistos de l .n 
; ')a 

Para el conjunto de fet'l.'ocaniles a.rjerüinos el t.J·tHico de pasajeros de V• i el de 
~-a quedan proximamente en la rnwn de 6 a 7 ; i el recorrido kilométrico de ellos en 
la ra.zon de· 5 a () ,!J mas o ménos. La 3." clase no figura en la esta.díst,ica. o no existe 
t-illú. ¿Cuál es la dotacion de er¡uipo destinado a estas dos categorías rle pasajeros? 
¿1<}; ella la conveniente? 

Estas preguntas deben, n.. nuestro juicio, set.· contestadas por la est~rHstica. 

La tabla~-" 10 se ocupa <le los}ttrgone.<: o c-anos para equipaj e. 
Para cada l<~mpresa nos haee saber: 

. a) La existencia total: 

1. El 1." de Enero; c. H 
2. El i31 de Diciembre; c . .:1-
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b) El tot-al de: 
1.0 Ejes; c. 5. 
2.° Carga máxima; c. 6. 
3.0 Peso propio; c. 7. 
e) Término medio por cada 10 khns. de via esplotada en promedio durante el 

afio: 
l. F 8 10 .. c. 4 

m·gones; c. "= T. 5, c. 6 

2. E. () 10. c. ¡; 
Jes; C. • == 'F5--c- ¡¡ 

3 e . . . .. 1o· 10. ~- s 
· . ..~arga maxnna; c. .= T. 5,c.G 

4 P · 11 10. e. 7 
. eso prop10; c. = T.ó,c.ti 

d). Término medio por eje: 
l. Carga máxima; c. 12 = ~~ c. ~) 

2. Peso propio; c. 13 = ~: ri 
) E .· t' . d' 100 000 . kl 14 100000. c. 5 e . JeS en ermmo me 10 por . . eJeS · rns.; c. = ·;¡;:·t:J;-c;:--ii-

Para una Empresa en que el (.¡-as porte de artículos de fác\l descomposicion como 

la leche, el pescado, i los mariscos, etc., se hace en furgones especiales agregados a 
los t.renes de pasajeros, hai conveniencia en separar en esta tabla los furgones de tipo 
corriente, destinados al equipaje ordinario, de ·los especiales destinados al trasporte 

de los artículos indicados. 

La tabla N° 11 se ocupa de los vagones o mrros de carga; pm·a cada Empresa da 

las siguien·~es informacionas: 
a). Existencia total: 

afio: 

1 . El 1.0 de Enero; c. 3. 
2. El 31 de Diciembre; c. 4. 
h). La clasificacion del efectivo (c. 4) en: 
l.. Cerrados; c. 5. 
2 . . Abiertos: . 

. A: Cajones; c. C). 

B. Plataformas; c. 7. 
3. Para animales; c. 8. 
(:). Total de: 

l. Ejes; c. 9. 
2. Peso propio; c. 10. 
3. Carga máxima; c. 11. 
d). Término medio por cada 10 klm. de via csplotada en promedio durante el 

l. Vagones; c. 12 =~~--~.e~-~ 
2. E' . 13 1o. c. 9 

'Jes; c. · = 'l'. 5, c. 6 ~ 
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3. 1) ' . . 14 _ 10. c. 10 eso propw, c. - T. 5, c. 6 

e á . 15 10. c. 11 . 4. arga m x1ma; c . . . =;¡_·~··¡;-;-¿;:-¡¡ 

e). Término medio por eje: 

1 P . 16 r.. 10 . eso propw; c. = c:-9 

2 e . . 17 c. 11 . arga maXIma; c. = c.!l 

f). Ejes en término medio por 100,000 ejes-klms.; e 18 - too.ooo. ":~ 
' - .~'. 14, c. IH 
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La tabla núm ero 12 informa acerca de la existencia de coches i va_qones Mpee1'ales, 
indicando para cada Empresa lo siguiente: 

a). Coches de servicio; 
l. Xúmcro; c. 3 
2. Ejes; c. 4. 
3. Asientos; c. 5. 
4. Camas; c. 6. 
n. Vagoues; c. í. 

b ). Cocina.'l: 
l. ~úmero; c. 8. 
2. J~jes; c. 9. 
B. Asientos; c. 10. 
4. Peso propio; c. 11 . 

e). La existencia de vagones especiales el 1.0 de Enero (c. 12) i el 31 de Diciem­
bre (c. 13), i distribucion de estos últimos como sigue: 

l. Estanques: 3. Depósitos de gas: 
A. Cantidad; c. 14. A. Capacidad; c. 20. 
B. 'l'otal de ejes; c. 15, 
C. Capacidad; c. 16. 

2. Pescantes: 
A. ('antidad; c. 17. 
B. 'l'otal de ejes; c. 1 R. 
C. Potencia máxima de ca.da uno; 

c. H). 

B. 'l'otal de ejes; c. 21. 
< ~ . Capacidad total; c. 22. 

4-. Otros vagones especiales: 
A. Cm1tidad; c. 23. 
B. Designacion de empleo; c. 24. 
C. 'l'otal de ejes; c. 25. 

Un tercer grupo de est.adíst.icas se refiere al trúfico i 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. 

Así, pues, debe dedicarse a este factor una atcncion esmerada i constant.e duran­
te el año, i ella debe trasparentarse con nit.ide:r. en la estadística correspondiente a 
aqueL 

El recorrido de las locomotoras debe separarse en el servicio ele las di versas cla­
ses o categorías de trenes, como pa.'lajeros, mixtos, de carga, en arrastre de tra.'l-
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porte vacío; asi t.a.mbien como en los servicios suplementarios, como de remolque, 
de maniobras, de servicio int-emo de la Empresa i locomotoras solas. A veces, la sub­
división se lleva hasta separar en el servicio ele trÉmes de pasajeros, los rápidos, espre­
sos, ordinarios, de escursiones, especiales, etc., i en el sm:vicio de trenes de carga, los 
ordinarios o de número, i los especiales i facultativos. 

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

Se compren(le la utilidad que pueden prestar estas estadísticas por la compara­
cion con los períodos anteriores, si se las relaciona al mismo tiempo con las que se 
refieren a los pasajeros i carga trasportados. Esta consideracion conduce a anotar el 
trabajo efectuado por las locomotoras ocupadas en el servicio de trenes, en trasportar 
el peso útil, el peso muerto i el peso bruto, separadamente para los pasajeros, equi­
pajes, encomiendas i carga. 

Para apreciitr aun elrendimi~::mto de las locomotoras, es út.il establecer la relación 
entre su reconído real i su recorrido nonua.l. 

Naturalmente no basta conocer el recorr.iclo kil~Jmtltrico de los trenes ya que tal 
cifr'a no toma en cuenta el número de vehículos .que los componen. De aquí que sea 
nPcesario agregar la estadística del recorrido de los vehículos, i preferiblemente el ele 

los ejes de los vehículos, a condición de que en los estados del material de trasporte 
que ha prestado servicio se anote la. capacidad máxima por eje, en número de pas€1-
jeros si se trata de los coches, i en toneladas si se trati~ de furgones o vagoneR. 

Tales estadísticas <leh~:n permitir reconoee1· si el número rle trenes <í de vehículo;; 
que circul¡m en l.a línea est.á en concordan cia eon la magnitucl de Jos servicios pre:'<­
tados; ¡:;i los coehes utili:Mtn convenientemente su capac·idad normal o máximo; si tal 
cosa se realiza igualmente en los carros de carga, equipajes, cte. 

Este conocimiento se adquiere si las est.l\dístieas relacionan el corrido real (le 
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 i carros de carga se relaciona la carga út.il efccti va con la capac:idacl nor­
mal por eje en término medio. 

Es claro que debe gastarse el mayor esmero en controlar el cómputo del kilome­
traje recorrido por las locomotoras i por los eje::; de vehíCulos, Yerificando diaria.men­
te los estados de viaje de maquinistas i de conductores de trenes.- La forma. o dispo­
sicion de dichos estados o informes debe disponerse de manera que la imputación de 
los recorridos no se preste a confusiones, i que su verificacion-pueda efectuarse de un 
modo espedito. Ademas dichos estados deben estar dispuestos de maúera que · el del 
conductor pueda controlar al del mac1uinista i c¡ue ámbos puedan se•·, l~ su Yez, contro­
lados con los .informes diarios de los jefes de Estacion. 

En c~anto al movimiento, se anota comu~1mente el número total de pasaj~ros 
t.rasportados por clases o categorías, su recorrido kilométrico, el recorrido medio de 
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un pasajero, el número de pasajeros trasportados en térmlno medio por kilómetw de 
vía i por eje-kilómetro de coche. 

Una estadística análoga se establece para el equipaje, las encomiendas i la carga 
trasportada. 

Respecto a esta última, se det-allan jeneralment.e los artículos de manera que se 
pueda conocer el tonelaje trasportado de cada uno de ellos i el por eiento de este to­
nelaje con respecto al total de la carga. 

Naturalmente este detalle depende de la zona de produccion i de consumó que 
sin·e el ferrocarril de que se trata. Sin embargo, es posible l'eunir estos art.ículos en 
grupos segun sus oríjeneR o procedencias. Así, pues, se les separa en algunas Empre­
sas en: 

l.-Animales; 
2.-Product.os agrícolas; 

4.-Productos forestales; 
{J.-Product.os manufacturados; 

i3.-Productos minerales; H.-Varios; 
A veces es necesario separar de al~unos de estos grupos ciertos artículos de im­

portancia preponderante en los trasportes efectuados por la Empresa, tanto mas si tal 
artículo requiere el empleo de un tipo especial de vagones. 

Tal podrfa ser el caso por ejemplo, para la hulla, en un ferrocarril que sirviera, 
entre otras, una zona carbonífe1;a, etc. 

Muchos de los datos que hemos indicado como convenientes de consignar, tic· 
nen, ademas de la utilidad que presentan para el funcionario de ferrocarrHes, la ven­
taja de poder servir de auxiliares cuando se estudia la construccion de una línea que 
debe atravesar rejiones de carácteres análogos en cuanto a producci.on i consumo. 

pos: 
La «Estadíst-ica» Arjentina separa la carga. transportada en los siguientes gru-

l .--Ganado. 
2.- Frutos del pais. 
3.-Productos agrícolas. 

4.- Productos industriales. 
5.-Mat.eriales de const.ruccion. 

·6.-Combustibles, mercnderíasi varios. 

En cada grupo detalla. el tonelaje de los di versos artículos que en él se incluye11. 

El total de pasajeros i de carga trasportada puede dividirse segun la direccion 
del t.ráfico. En especial con respeto a esta últ.ima, la cifra resulta de int.erés si el grne· 
so del tráfico se hace particularmente etl un ~entido; pero de poco valor si no se est-a­
blece tambien por separado, para cada direccion, el recorrido de las múquinas, ejes de 
vehículos, etc. Todavía mas, si se trata de una. Empresa con diversas líneas, tal divi· 
sion deberia. hacerse con respecto a cada una de ellas. 

. Cuando las tarifas varían mui fuertemente segun la cat.ogoria de la carga es útil 
separar por clases el total de carga trasportada. 

Aun mas, cuando un ferrocarril está en conexion con otros, es conveniente in­
formar acerca de la division del tonelaje total de la carga· transportada en carga de 
tránsito, de tráfico comun i de tráfico local. I si hai que temer la competencia de otra 



I!':IHNCif!CO MAlWONJ.Ji:: 

un pasajero, el número de pasajeros trasportados en térmlno medio por kilómetw de 
vía i por eje-kilómetro de coche. 

Una estadística análoga se establece para el equipaje, las encomiendas i la carga 
trasportada. 

Respecto a esta última, se det-allan jeneralment.e los artículos de manera que se 
pueda conocer el tonelaje trasportado de cada uno de ellos i el por eiento de este to­
nelaje con respecto al total de la carga. 

Naturalmente este detalle depende de la zona de produccion i de consumó que 
sin·e el ferrocarril de que se trata. Sin embargo, es posible l'eunir estos art.ículos en 
grupos segun sus oríjeneR o procedencias. Así, pues, se les separa en algunas Empre­
sas en: 

l.-Animales; 
2.-Product.os agrícolas; 

4.-Productos forestales; 
{J.-Product.os manufacturados; 

i3.-Productos minerales; H.-Varios; 
A veces es necesario separar de al~unos de estos grupos ciertos artículos de im­

portancia preponderante en los trasportes efectuados por la Empresa, tanto mas si tal 
artículo requiere el empleo de un tipo especial de vagones. 

Tal podrfa ser el caso por ejemplo, para la hulla, en un ferrocarril que sirviera, 
entre otras, una zona carbonífe1;a, etc. 

Muchos de los datos que hemos indicado como convenientes de consignar, tic· 
nen, ademas de la utilidad que presentan para el funcionario de ferrocarrHes, la ven­
taja de poder servir de auxiliares cuando se estudia la construccion de una línea que 
debe atravesar rejiones de carácteres análogos en cuanto a producci.on i consumo. 

pos: 
La «Estadíst-ica» Arjentina separa la carga. transportada en los siguientes gru-

l .--Ganado. 
2.- Frutos del pais. 
3.-Productos agrícolas. 

4.- Productos industriales. 
5.-Mat.eriales de const.ruccion. 

·6.-Combustibles, mercnderíasi varios. 

En cada grupo detalla. el tonelaje de los di versos artículos que en él se incluye11. 

El total de pasajeros i de carga trasportada puede dividirse segun la direccion 
del t.ráfico. En especial con respeto a esta últ.ima, la cifra resulta de int.erés si el grne· 
so del tráfico se hace particularmente etl un ~entido; pero de poco valor si no se est-a­
blece tambien por separado, para cada direccion, el recorrido de las múquinas, ejes de 
vehículos, etc. Todavía mas, si se trata de una. Empresa con diversas líneas, tal divi· 
sion deberia. hacerse con respecto a cada una de ellas. 

. Cuando las tarifas varían mui fuertemente segun la cat.ogoria de la carga es útil 
separar por clases el total de carga trasportada. 

Aun mas, cuando un ferrocarril está en conexion con otros, es conveniente in­
formar acerca de la division del tonelaje total de la carga· transportada en carga de 
tránsito, de tráfico comun i de tráfico local. I si hai que temer la competencia de otra 
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Empresa, es particularment€ útil 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 estadísticas se refiere a la composi­
cion media de los trenes, segun sus categorías, traduciendo los datos en ejes de ve­
hículos, carga útil, carga muerta, i carga bruta arrastrada. 

Aparte de las estadísticas de trasporte, espresadas en pasajeros-kilómetros i tone­
ladas-kilómetros, acompañ.adas del detalle sobre la distancia media recorrida por los 
unos i por las otras, hai gran interés en poder establecer cuadros que manifiesten el 
número de pasajeros i el tonelaje de carga que recorren unas mismas d1stancías, divi­
diendo estas en zonas, como por ejemplo: 

De 1 a 10 Kilómetros. 
10 a 20 
20 a 50 

» 50 a 100 
» 100 a 150 

150 a 200 

Kilómet.ros. 

etc. 

Ningun elemento puede prestar un servJClO mas útil que éste, cuando se trata 
de preveer los resultados financieros probables que puede acarrear m¡¡1. modificacion 
de las t~u·ifas, ya esten establecidas por zonas, o ya sean ellas diferenciales. 

Otro cuadro que nos parece mui ventajoso presentar, es el referente al número 
de trenes de pasajeros, de carga, espPciales, de servicio, locomotoras solas, etc., (¡ue 
circulan por la vía en una. i en otra direccion. Es claro que este cnadro debería deta­
lhu: esas informaciones para las diversas zonas de la línea, a fin de que el movimiento 
en las zona<,; próximas a las grandes ciudades, principalmente cuando hai servieios 
sub-urbanos o de trenes· locales, no influencie el término medio etÍ. la jeneralidad Jo 
la línea, e induzca en errores que hagan desmerecer la importancia de esta estadística. 

JJOS it.inerarios no son suficientes para formarse concepto de la amplitud de este 
movimiento, pues mui a menudo el número de trenes que circulan por una línea o 
seccion de línea, sobrepasa considerablemente al número que aquellos comprenden. 

Otra est.a.dística útil de formar, es la del recorrido del personal: maquinistas, fo­
g-oneros, conductores, guardas, inspectores, personal de fiscalizacion, etc., etc. De ella 
pueden". desprenderse importantes enseñanzas quP aprovechar en la direccion jeneral 
de los servicios. 

Estadísticas de la naturaleza de las que hemos reunido en este grupo, permiten 
aquilatar las consecuencias probables de cualquiera. roodificacion que se trate de in­
troducir en las tarifas, itinerarios, en los tipos de \'ehiculos, establecimiento de nue­
vos trenes, supresion de trenes existentes, etc. 

Que, en jeneral. la. «Estadística» de los ferrocarriles en esplotacion de la Repú­
blica Arjentina satisface su objeto en la materia que nos ocupa., puede reconocerse 
fácilmente estudiando las tablas 13 a 15 i 18 a 21, que det.a.llamos a continuacion. 
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La tabla número lH d1L noticias acerca del recorrido de la.~ locomotoras. Para. eada 

Compañia, consigna los siguientes datos: 
a). Número do locomot~)ras disponibles. 

l. Efectivo utilisable ; c. 3. 
2. Que prestaron servicios (en término por m e_s) durante el año; c. 4 . 
b). Kilómetros reconidos por las locomotoras en scr Yicio de trenes: 

l. De pasajeros; c. 5. 

~. :\listos; c. 6. 
3. De carga; c. i . 
4. Especiales de _pasajeros; c. ::;. 

5. E speciales de carga; c. H. 

(). Vacíos; c. 10. 

7. Tot.al en servicio de trenes; c. ll = e. s. ü u 10. 

e) Kilómet-ros recorridos por las locomotoras en sen ·!cio: 
l. Suplementario (loeomotoras solas o con fnrgon ~acio para servicio del trá· 

fico, de remolque, ete.); c. 1:!. 

~- De mnniobrins (1 hora = 10 kilómetros); <': 13. 
3. Interno de la Empresa: t-renes de ins1'eccion, ausiliadoJ'<'S, laRt-l·e.ros; c. 14. 
4. En otms líneas, o en lhwas en consfnl<'eion ; e. 1 ;,_ 
d) . .Kilómetros n~1:orridos en tntnl p .. r la ,.: luc·onlotum,-; c.:. 1 ¡¡ = c . .11 a ('. l i'>. 

) '] { '! ' t . 1 . . ¡· 1 17 ,. l!i e 1 ome .ros recornc. o,; en tPt.'JUillO m e r 10 por llllll rH·on10to ra; c. = ;>: .1 

f). 'l'rabujo efectuado por las locomotoras en servido de t renes i eu el trasport-e 
del peso útil; (csprc;;ado eu lonelarla:-;-kil r.ímet-ros l!ara los núnH•ro;; 1, 2 i 3): 

l. Pasajeros (eomp uhmdo en 100 kilr.ígramo:-: el peso de un pa~ajcro con su eqni· 

paje); e. 18 = ' l' c!~¡.,''· 1 ~ 

2. Exceso de equipaje:-;, em·1nniei1das i carga;<:. Hl .. ,... , T . 1:-;, e. 2li + T. l U, c. -l 

+ T. Hl, c. 103. 
3. En total ; c. ~o = e. 18 + c. l ! l . . 

4. T oneladas út.iles t.rasportadas en término medio por un t-ren -kilómetro; 

e. :H = • ~:· ~!O 
(' . 11 

g) '1\·aba.jo· efectuado por las locomotoras en servwto de trenes i en el trasporte 

de peso muerto (espresado en toneladas-kilómetros para los números 1 a 5): 

l. De coches; e. 22 =T. 1~. c. 5 ~< T. !.1, c. 1-1-. 
2. De furgones i Yagones; c. 23 = '1'. 14, c. 11 : <: T . 10, c. 13 + T. 14, c. Ui ~< T 

11 ' c. l ü, 
3. Del total de vehículos; e. ~4 = e. 22 + c. 2H. 

-l. De locomotoras sin balash,, maniobras i dep<!sito; e. :!5 '-----" e. 11 X T. 8, c. :!H. 
5. En total; c. :!li = 1.·. :?4 + c. 25. 

6. Toneladas de peso m uerto trasportadas en tér mino m edio por un treu-kiló· 

metro· e n - c. 
2~ ' · ~ -c. U 
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h) 'l'ralmjo efectuado pm· las locomotoras en servicio de t renes, i en el trasporte 
del. peso bruto, espresado en toneladas-kilómet.ros. 

l. Escluyendo el peso propio de locomoto:ras; c. 28 = c. 20 + c. 24. 
2. lncluye11do el precio propio de locomotoras; c. 29 =c. 20 + c. 26. 
3. Toneladas de peso bruto trasportadas en término medio por un tren-kilóme­

tro·, e 30 =, '::.... ~ . (•, 11 

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

1.° Con la proporcion en ·J&' del recorrido de las locomotoras, a) en servicio de 
trenes, h) en maniobras i remolque; 

2° Con la proporcion en .~·.; que repreEenta el peso útil con respecto al peso bru­
to arrastraJo; i 

3." Con el número de ejes de coches, furgones i vagones de que se compuso un 
tren por término medio. Este dato, que :no resulta de las tablas de la «Estadística» i 
que debe haberse deducido de informaciones de que ella no da noticias, está. presen­
todo en forma demasiado jeneral para poder deducir de él coJ¡clusiones útiles. 

• La tabla número 14 se ocupa del TecmTido de los ejes de vehículos. Para cada 
Compaliiu da a .conocer: 

a) El recorrido de los ejes de coches ·en las vías esplot.adas por la Empresa: 
l. De propiedad de la Empre~a; c. 3. 
2. De otras Empresa~; c. 4. 
3. En total; c. 6 """' C'. ;) + e. 4. 
4. La sub-divüúon de la columna 5 en ejes de: 
A). Trenes de pasajeros; c. G. 
B). Trenes mistos; c. 7. 
5. En término medio por kilómetro de vía esplotada (en promedio mensual) du-

te 1 - 8 c. 5• ran e ano; c. , =T. ;;, c. 6. 

b). El recorrido de los ejes de :furgones en las vías esplotadas por la Empresa: 
l. De propiedad de la Empresa; c. 9. 
2. De otras Empresas; c. 10. 
3. En total; c. 11 =c. 9 +c. 10. 
4. La subdivision de la columna 11 en ejes de: 

A. Trenes rle pasajeros; c. 12 
B. Trenes mistos; c. 13 
C. Trenes de carg~; c. 14 

5. En té rmino medio por kilómetro de vía esplotada (en promedio mensual) 

durante el afio; c. 15=T.~,1:. 6 
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e) El recurrido de los ejes de vagones de carga en las vía::; esplotada::; por la 
Empresa: 

1. De propiedad de la Empresa; c. 16 
~- De otms Empresas; c.· 17 
3. En total; c. l K=c. 16+e. 17 
4. La division de la columna 18 en ejes: 

A. Uargados; c. 10 
B. Vacíos; c. :::!0 

5. En término medio poi· kilómetro de vía esplotada (en promedio mensual) 

d t J- :n <:.IS uran e e ano; c. =;r ¡¡>:TI 
d) El recorrido de los ejes de vehículos, en conjunto, en las vías esplotadas por 

la Empresa: 

l. De propiedad de la Empresa; c. 22 = c. o + c. ~ + c. W 
2. De otras Empresas; c. :<?3 =..; c. 4 + c. l O+ c. 17 
3. En total; c. 24=c. 22+c. ~3 
4. En término 1nedio por kilómetro de vía esplotadadurante el año; c. 25 T.~·.~ 6 

e) El recorrido de los ejes de la. Empresa en vías de otras Empresas en líneas 
en construccion: 

l. De coches; c. 26 
2. De furgono:;; c. 27 
3. De vagoueH de carga; c. 28 
En wtal; c. 29=c. 26+c. 27 +c. 28 
f) El recorrido de los ejes de la Empresa en líneas propias, ajenas, en líneas 

en construccion: 
l. De coches: 

A. En total; c. 30=c. 3+ c. 26 
B p . "l c.30 . or eJe; e. ·~ = ,¡: !i;'c-:-5 

2. De furgones: · 

A. Total; c. 3~=c. C+c. 27 

B. Por eje; c. 33 c. 
32 

T. 10, c. 5 

3. De vagones de carga: 
A. Total; c. 34=c. 16+c. 28 
B p . .,~ o. s4 

. · or eJe; c. •~<>- •r. n, c. 9 

·4. Del conjunto de coches, furgones i vagones de carga: 
A. Total; e. 31i=e. 22+c. 29=c. 30+ c. 32+ c. 34 
13 p · · ·~7 C.36 

• 01' C.Jt; e. ; - ·;f .li,-e.T+'i;:-¡o,·:.:.c--,. 5"+""'1',..,. 1=1,- c-. \1 

La tabla :N.o 15 informa acerca de la tttilizacion del tren rodante. 
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Con respecto a la utilizacion del equipo disponible en cada compañia (propio o 
alquilado) en sus líneas (en csplotacion o en construccion) i en lí11eas de uso comun, 
dá informaciones separadamente para las locomotoras, para los coches de pasajeros, 
i para los furgones i vagones de carga. 

J.-LocOl\IOl'ORAS 

a) Con relaciou H, su recorrido normal: 
l. Kilónwtros recorridos en servicio de tre11es; c. 3='1'. V3, c. 11 
~. )) recorridos: solas, en reserva, o en maniobras; c. 4 = T. 13 

(c. 16- c. 11) 
3. En tot-al; c. o= c. 3+e. 4= T. 13, c. 16 
4. Kilómetros recorridos en término medio por locomotora en el año; 

c. 6=T, 13, c. 17 
5. Relacion en J{ entt·e el recorrido efectivo i el recorrido normal; c. 7 1~~ 6 

b) Con relacíon a su fuerza de traccion: 
l. Carbon consmnido: e. 8= T. 17, c. 7 
2. Leí'ía consumida: 

A. Pe~o total; c. H= T. 17, c. 10 
B. Peso reducido a carbon; c. 10='1'. 17, c. () 

3. Consumo tot~l de combustible reducido a carbon; e. J l= 'l'. 17, c. 1.1 

4. Consumo medio en kilógramos por kilómetro recorrido por las loeomotoras; 
c. 1 ') - -~~~~ .... ::.!l_ 

- - l~ . 5 

5. Fuerza media (teórica) de traccion-en toneladas; c. 13= a.. ¡3. L. 

6 L' d' f t' 14 12'~. (:.l2 
: r u erza me .1a e· e e 1 va; c. · = 

1000
-

'"'¡. R l · t 1 f f · ·¡ t. · · ¡- 100 e U e acwn en '·,, en J'e a uerza e echva 1 a .cunea; e·. D = ' ··;:'¡~ · · 

() Uocficient-c de utilizacion; o sea relacion en ;t entre el trabajo efectivo el 

trabajo normal (teórico); c. 16 100. c. 6 X c. 14 c. 7Xc. 15 
<'. 13XS6000 100 

II.-CucHEs DE PA:SAJEROs 

a) Con relacion a su recorrido: 
l. Recorrido efectivo medio de un eje; c. 17= '1'. 14, c. ;31 
:J, Relacion en . ~· .. entre el recoiTido efectivo medio i el recorrido normal; 

c. 18 = ~ii~o~J7. 
b). Con relacion a los asientos disponibles: 
l. Asientos ocupados por eje en término medio; c. Hl = 'l'. 18, c. 16. 
2. Asientos disponibles por eje en término medio; c. 20 ~ '1'_: H, c. 13. 

3. Relacion en ,~·, entre los asientos ocu1)ados i los disponibles; c. 21 = 10<\~ó tv 

e). Coeficiente de utilü:acion, o sea relacion en .J{ entre el trabajo efectivo í el 

t.rabajo normal (máximo teórico); c. 22 c. 18Xc . 21 
100 

c. 17 X c. 21 
3200Q 
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d). Con relacion al peso muerto: 

· 1. Recorrido efectivo total de los ejes; c. 23 =-.:.: T. 14, c. 5. 
2. Peso muerto medio por eje; c. 2-l = T. fl, c. 14. 

3. Trabajo efectuado en el trasporte de pasajeros; c. 25 :::::.: '1'. 13, e. 1 i-$. 

4. ~elacion ent.re el trabajo efectuado para trasportar. el peso bruto i el efectua-

d t l . t' l 96 1 + c. 2~ X"· 24 o para ras portar e peso u 1 ; c. - = . -- ¿;: ;¡5-

IIL-FURGONES I VA\70NES DE CARGA 

a). Con relacion a su recorrido normal: 
· 1 R ·'d f •t' d' d ·. ')~ _T.H(c.82+c.34) . . ecorn o e ec -tvo me 10 e un eJe, c . .., ' - -r.to, 5 + -r. 11, c. 9 

2. Relacion en _':¿. entre el recorrido efectivo i el normal; c. 28 = ~i~o ~­
b). Con relacion a su capacidad de carga: 

l . Carga útil medÜL por eje; c. ·29 = ~: ~ 
') C ·¿ d 1 d . t • . ¿· 30 T 10 e ¡¡ +T 11 e 11 :.. apaCI a norma e carga por eJe en ,ernuno me w; c. . ---r: 10: e: 5: +--¡--1{, ~- 9 

3. Relaeion en Jó entre la carga útil efectiva i la capacidad normal de carga: 

e 31 == ;~: .e"-~ 
· r . 30 

c.) Coeficiente de utilizacion, o sea realacion en .'·{ entre el trabajo efect-ivo i el 

b · l (. · . · ) 39 c28Xc:n tra aJO norma maxnno teonco ; c. - =-= ~-·-
d) Con relacion al peso muerto: 
1). Recorrido efectivo total de los ejes; c. 23 = T . 14 (c. 11 + c. 18). 
~). l) • t ¿· · . 1 34 __ T. 10, ~ - 7 +T. 11, r IU _ eso muer o me 10 por CJC, c. - ;r-:10,<'. 5-:¡::T.:ll,(--:-ü 

2). Trabajo ejecutado en el tra~porte de la ~arga útil: e. 3~> o= '1'. 13, e. Hl. 

-l). Relacion ent.re el trabajo efectuado para t:rusportar el pe:;o bruto i el efectua-

do para trasportar la carga útil; c. 3ti ,-~- 1 +~~k~~~· '14 == 1 + ~: -~~ -

La tabla N.0 1:-) se oeupa del f1·á.fico de pasajet·os i equtpct;j~s. Para cada Compañía 
da las cifras correspondien tes a los ~iguientes títulos: 

a). Paf:o.jeros de prim era clase: 
l. Tl'as portados en total; c. 3. 

2 . Recorrido kilométrico; c.4. 
3 En }t del número total trasportado; c.5 = ~~: ;i 3 

4. Recorrido medio de un pasajero; c. 6 = { ! 
b). Pasajeros de segunda clase: 
l. Trasportados en tot.al; e. 7. 

2 Recorrido kilométrico; c. ~-

3. En / ,, del número total t rasportado; c. n = -~1~}.~~ 7 

4. Recorrido medio de un pasajero; c. 10 = ~ : i 
e). Con respecto al conjunto de pasajeros: 
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l. Trasportados en total; c. 11 = c. 3 +. <:. 7. 
2. Hecunido kilométrico; <·. 1:! ·-=-' c. -1 + e. l'. 
3. En tér·mino medio por un kilómetro de via; e. 13 :..::...: · _<· ._J~ 

.. T .. 11 <·.u 

4. Recorrido medio de un pasajero; c. 14 = ~:H 
5. Recorrido medio en ;;,·· con r·elaoion a la lonJ'it.ud de la vín; c. 16 = ~~V:·!~. 

l.. ;), C. V 

H. Pasajeros trasportados en término medio por un eje-kilómetro de coche; 

c. 1.6 = -.~'~1~ .. 
1. 1·1. (' .\ 

d). l\Iílitare::; induidos en el total ele pe~sajeros: 

l.-Primera da~e l!.-Seguuda da~;e 

A. Número; c. 17. c. 19 
B. Reconido kilométrico; c. 18. c. 20 
e). ~úmero de pases libres; c. :!3. 
f). ~úmero de boletos de cama vendidos; c. 2-1. 
,q). Exesn de equipajes: 
l. Toneladas trasportadas; c. 25. 
2. Recorrido kilométrico; c. 26. 
3. Re<:ol'l'ido medio de una touelada; c. 27 = c. :~ 

C. olóO 

h). Telegramas del público trasmitidos; c. 28. 

a.-l~n conjunto 

c. 21 
c. 22 

Informaciones acerca del t,·(rjif'o de encomiendo.,. i carga, se encuentran en la tabla 
número 19. Los datos que proporciona para cada Compañia, son los siguientes: 

a). Encomiendas: 
l. 'l'onelauas trasportadas; c. 3. 

2. Recorrido kilométrico; c. 4. 
3 R 'd k'l' d ' - e 4 . eeorn o por ' l omctro e v1a; c. ::~ =-:= 'f:5~c.ti-

4. R ecorrido medio de una tonelada; c. 6 = ~:: : 

5. Recorrido medio en /~,; con relación a la lonjitud de la vía; c. 7 = 
b). Carga t.rasportada: 

I .- (+A.KADO 

100, c. 6 

l. Clasi!icacion en: ovino, caballar, vacuno i porcino, en las columnas 8 .a 11. 
2. Peso del ganado; c.. 1::!. 
3: En ,':: de la carga total; e. 13 = 1~0 ~-0~~ 

Il.-~'IW'l'OS DEL PAiil 

l. Clasiticaciun en lanas, cerda, cueros vacunos i yeguarizos, cueros lanares, 
grasa i cebo, tasajo o carne salada, huesos i astas, i varios frutos del país. en las eo· 

lumnas 14 a 21 , 
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•> Total de frutos del pail::; c. 22. 
;¡_ En _o¿ de la. carga total; <:. 2B = -11~J:- -i6P 

III.-PRODUCTO:> AHRICOLas 

l. Clasificacion en: trigo, maiz, afn•cho, lino, cebada, i aveüa, en las columnas 
24 a 2H. 

2. Total de cereales; ·c. 30. 

3 En ~: de la caro·a total· ¿ 31 = --100·-~--~~-
• • ·' ' • >:> • ' • e. 102 

4. Clasilkados en semillas, ·pasto, tabaco, yerba, uvas, pasas, nueces, frutas, pa­
pas, legumbres, arroz, maní i varios, en las columnas 32 a 43. 

5. Total de productos agrícolas; c. 44 = c. 30 + c. s. 32 a 43. 

6. En por ;& de la carga total; c. 45 = ~- 0¡
02

H 

!V.-PRODUCTOS INDUSTRI.A.J,F.S IIIIN ERáL~:s 

l. Clasificados en harina, azúcar, · cafia de azúcar, vino, aguardiente, licores, cer­
veza, agua mineral, queso, sal, suelas, minerales, papel, envases i varios industriales, 
en las columnas 46 a 60. 

2. T otal de produccion industrial; e. 61. 

3. "P / d 1 t t 1 . fi') lOO c. ti! 1.'.111 ;e: e a carga ,o .a ; c. . ~ =-= -·-;::-¡¡¡;¡--

\ .. -JIIA'l'EJ.UAL J>l~ CONS'l'HlH.:<.:ION 

l. Ulasitícacion en ladrillos, cal, piedra de cal, piedras, maderas para edilicios, 
postes, alambre, yeso i t:emento, arena, durmientes, rieles i accesorios, varillas de ár· 
holtos, aserrín, varios materiales de construccion, en las eolumnas ti3 a 7G. 

2. Total de materiales de construccion; c. 77. 

3 E o/ d J t tal ·78 100 c. 77 . n / '- e a carga o . ; c. = c.102· 

Vl.-CO!IlBUS'l'IBLEtl, !IIERCADERÍAS I V ARIOS 

1. Clasificacion en: lefí.a, carbon de leña, carbon de piedra, kerosene, vehículos, 
maquinarias, útiles de labranza, muebles, carga de servicio, merca.derias jenera.les '¡ 
varios, en las columnas 79 a 88. 

2. Total de combustibles, merca.derias, etc.; <:. 8\.l. 

3 E . ~ - · d 1 . ' t t ]· 90- lOO"· S!l . 11 ,,. e a carga o a, c. - -c.-To~ 

e). La separacion de la. carga por clases, i especiales de servicio i varios, c. s. 91 
alOl. 

d). La carga total trasportada; c. 102 = c. 12 + c. 22 + c. 44 + c. 61 + c. 77 
+c. 89. 

e). El número de toneladas-kilómetros; c. 103. 
f) Separacion de la carga trasportada en: 
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l. Ascendente; c. 104. 
2. Descendente; <:. 105. 
fJ). Separacion de la carga trasportada en: 
l. Carga de tránsito; c. lOG. 
:,! . Carga de tn\Ji<:o comun; (:. JUl. 
H. Carga de trálico local; e, 1 OH. 
h) Coeficiente para el total de earga trasport~:~.da: 

1. Toneladas tmsportadas en término medio por klm. de vía; c. lUH 
e• . lU:! ·-----'1' . .), t:. 6 

2. Touel~das - kilómetros en término medio por klm. de vüL; c. 11 () 
('. 10!~ 

T. 5, "·u· 
3. Recorrido medio de una tonelada; c. 111 O"-' . ;::..-~~~ 

4. Recorrido medio en _.<;; con relaciona la lonjitud de Yía esplotada en promedio 

durante el ailo; c. 112 =~ .. ~~·. 11~ 
T. 5. r. 6 

Las tablas uúmm·o :,!0 al 21, drm el tn{fi.co de pasajeros i carga; eu total despa­
cltados i recibidos por cada estacion la primera, i el detalle de la carga despachada 

por estacion i recibida en empalmes de otra l~mpresa, la segunda. Contienen la nó­
mina de las estaciones de las líneas, separadamente para cada compafiía. 

Para cada est~don se indica, en la tabla x.o ~0: 
a). El total rle pasajeros: b). El total de toneladas de carga: 
l. De,;pachados; t. 3. l . Despachadas; c. 5. 
2. Re<;ihido~;; (·. ~- 2. Reeil>idas; c. 6. 
Hace not.ar la :\Iemoria de la «Oficina de Estadística» correspondiente a 1908, 

que las diferenciat; que se observan entre el número de pasajeros salidos i entrados, 

debe atribuirse a y_ue figuran de manera irregular los abonos, bolet.os vendidos en los 

trenes etc. 

Para cada estacion se indica en la tabla N.0 21 el detalle de la carga despaclutdu 
i la recibida en empalmes de otras empresas en tráfico comun, i en tránsito, separan­
do t'll las columas 3 a 31 los diversos artículos, e indicando el total en la columna 32. 

Un cuarto grupo de las estadísticas ferrovia.rias, i sin duda alguna el mas impor­
tante, lo forman las que se refieren a los productos i gastos de esplotacion, i, en jene­

ral, las que manifiest-an la situacion financiera de la Empresa. 

Con respecto a las entradas o producto$ de la esplotacion, que para tarifM deter-
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-minadas dependen únicamente de la intensidad del tráfico, habrá fJlle establecerlas 
separando en grupos aislados las provenientes del trasporte a gran velocidad, de las 
que tienen su oríjen en el trasporte a pequeña Yelocidad. 

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

Las segundas son proporcionadas esclusin11nente pot· el trasporte de la <'arga. 
Es claro que si existen otras fuentes de entradas, habrá <Jue dejar constancia 

tambien d€ las cifras correspondientes. Así mismo, pueden existir otras entradas in­
dependientes de la esplotacion propiamente dieha i acerea. de las enale~ se dehe.rá 

tambien dar noticias. 
Por lo que respecta a las entradas por pasajeros, es útil distinguirla;:; por cla,;es i 

aun por categorías de trenes. 
Mui nmenudo se anotan separadamente el número de boletos vendidos i las en­

tradas producidas por pasajeros que viajan a tarifas completas de las correspondien­
tes a los que viajan a t-arifas reducidas: viajes de ida i vuelta, t~u·jetas de abono entre 
estaciones determinadas, en secciones limitadas de la red, en todas las líneas de ellas, 
etc., sociedades, milit.ares, etc. 

Aun cuando en la estadística jeneral del mi. o todos estos datos no se cletallen, 
ellos deben rejistrarse convenientemente de manera que sea posible preveer, para un 
caso, dado como fiestas civiles, peregrinaciones, etc., las entradas probablef' i las me­
didas que haya de tomarse para atender en dehida forwa ü los viajeros. 

Acerca de las entradas por equipaje, las clasificaciones dependeran, con niucho, 
de las tarifas por las cuales se rijen; pero en vista de procmm· un desarrollo del trá­
fico por la conveniente modificacion de dichas tarifas, será útil separar del equipaje 
ordinario, el tonelaje i las entradas producidas por artículos mui especiales, como fru­
tas, comestibles, etc. l<~n otros términos, con relacion a las encomienda.!' i otms artí<'u­
los trasportados en lm; trenes de pasaje-ros, i que por su calidad 1med€'n soportar fletes 
mas elevados, hai convenienciB: en establecer una sepanwion para cada' grupo rrue 
permita estudiar las modificaciones de tarifas o el mejoramiento de las cóndiciones 
de trasporte, como aumento de canos frigoríficos u otrof', fjUe tengan por resultado 
final una mayor amplitud de este tráfico. 

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

En jeneral, los datos se esponen consignando la entrada tntal de cada uno de los 
grupos o categorías que hemos sefialado, el t~nniuo medio por un kilómetro de vía., i 
el :;t con respecto a las entradas totales de la esplotaeion. 

Para los pasajeros se suele agregat' el producto medio por persona i pasajero·ki­
lómetro, i para la carga el término medio por una toneladR de carga i por una tone­
lada-kilómetro. 
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La « Est~tdística» eri estudio no dá las informaciones por separado para cada gru­
po de artículos, como lo veremos maR adelante; así como tampoco separa las entradas 
de pasajeros por claRes, 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 norm.a jeneral puesto que ellas son mui diversas 
de una Empresa a otra. 

Por lo que respecta a los gastos de e.splotacion, hai una tendencia aun mas mar­
cada a clasificarlos con una cierta uniformidad que permita la fácil comparacion de 
las diversas líneas: 'l'al cosa se ha realizado o ha sido impuesta para todos los ferro­
carriles. de un mismo pais; pero un acuerdo que conduzca. a una clasificacion interna­
cional está aun bastante léjos de producirse. 

En la República Arjeut.ina la clasificacion de los gastos obedece a las disposicio­
nes del Decreto Sup:·emo de fecha. 20 de J unio de 18~l7 que hemos reproducido ante­
riormente, i aun cuando·los <:tmdros de la «Estadística» no presentan las cifras co­
rrespondientes en el mismo orden que indica dicho decretD, no por eso puede deci1·se 
que éste no ha sido respetano. 

Cno de los temas propuestos para la conRideracion del Octavo Congreso Inie¡·­
nadonal de Ferrocarriles que se ha celebrado en Bernn. durante los dins 4 a 26 del 
mes de .Julio ppdo., tiene por título: 

A). Prinr;ipios de la estadist-ica dr fe1'roca1'riles en f'SJ.Jl ofa<:Íon. 

B). Cla8i;tiwcion uniformf' (le lo.~ f!aRfos d(; f'·'1¡lota<·1:on. ("') 
El relator de este tema para los fenocarriles de las Colonias Inglesas, :\Ir. 'l'homas 

Rees Price, Director .Jeneral del Central Sur Africano, ha propuesto, como t~rmino 

a su interesante esposicion sobre esta materia, un triple proyecto de clasificacion uni­
forme de los gastos de esplot~cion adecuado para las pequeñas redes el primero, para 
las de mediana importancia el segundo, i para las gmndes redes el tercero. Las dife­
rencias consisten sola.m.ente en el menor o mayor número de cuentas parciales en que 
se dividen las cuentas jenerales de cada servicio. 

~e puede, en jeneral, obsenar importantes analojías entre el proyecto 11 rice parH 
las gl'ande~ l'C1cles i el Decreto Arj enti no del 20 de .Junio de 18D7. Es de nota1· que. 
::;egun lo espresa el relator, el sistemn de contabilidad empleado en el Centi•a.l Sur 
Africano está calcado en parte del adoptado en la Compañía del Sur de Buenos 
Aires. Por otra parte, que entre los sistemas de contabilidad i de estadística pura de­
be existir una marcada concordancia, es c.osa que no puede ponerse en duda. 

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

(*) En e~te Congreso, la RelHH>lica Arjentina ha sido ~epresent.ach por 24 delegados: dos in­
jeniero,¡ de los l•'errocarriles del E><tado, 8 de la C.a. del Ferrocarril Sur de Buenos Aires; 7 de la del 
Oeste •le Bueno~ Aires;. 4 <le la del Central Arjentino; i 3 de la de Ent re Rios. 

-Chile ha e~tado representado por 1'<\1 cónsul en Jénovn; 4 delegado~> del Ferrocerril de An· 
tofal!nilta a Bolivia. i 2 de la :s'it.rate Hailway c.o 
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que In hayn aconsejado ~u práctica en el sen·ido i las •¡ne resnlten lllWl'~Hnn:-; para 

haccrl oadccuado a la jeneralidad ele las Empre;;a!'. Esta <·•msideraeion no ILmengua, 

sin cmbar~o. en madera alguna el mérito del si:-tema ¡wo¡•ue:;:to. 
En Inglaterra, el Board of Trarle ha prestado lwee ¡ HW~> ::;u aprobacion al proyec­

to elaborado por la Comisíon espceial a que antt•:-; nos IH·Ino;.: rcl'erido. 

El, o nu~jor lm; sistemns en 11:-;o en aquel país para la. < 'ontabilidad i In est.~ulístí­

ca ferroviaria están basados en la l{ailwa~· Reg ulat.ion :\ d:. del afío l 86R 
El proyecto de la Comi;;ion, que el re la tor para los fcrroearriles de Umn Breta­

ña del tema a que hemos aludido hace pO('O, :\Ir. \\'. :\·1. :\eworth, incluye íntegro co­

mo anexo a su esposicion. está lt-jos de hacer conrordat· l.a das ificacíon de los gastos 

de csplota<"inn con la adot•lada en otros pai;;:es. :-;q~un \ 1 r . . \.eworth, ;::i los formnhl­

rios propuestos por la citada Comision son mandados adoptar por mu1 le í, se ha.hrá 
conseguido nna clasiticacion uniforme de rlichos g-ast.o:; Pn toda la e~tension del 1 :eino 

Cnülo. I agrega: «pero debemo::> dejar a los que Y<>ngan des¡m es de nosotros i que se 
« e11contmrún en presencia de conrlicion es nuevas el cni1larlo <.lE' per~eg-nir el ohjeti­

• vo, mucho mas import-ante aun, rle una dasifinwíon uní fornw de lo~ g'Hst.os 1!<' es­
« plot.acion en el mundo civil izado entero '~. 

La Comision ha reconc.wido, ;;e!-!un el cspre!:'ado relator. práctieamenh' imposible 
hacer un esl'ncrzo por ahora en ese ,;entído, i, respehtndo las tradiciones, se ha visto 

obli¡;ada a tomar por base la contuhilidad inglesa i reeomenrlar !'iU perfeecionan1 innto . 

Una de las medidas propuestas en el inforuw rle la cl id1a C'omision,.i que n mws­
tro juicio reviste una importancia capital, es la de q ne el Board ot ~l'rade nomlm~ un 
comité permanente encargado ele clur su interprelal·ion l'l1 <·nanto al de ta lle de los d i­
versos títulos de las cuenta;;; en otnls términos, de clecidir a qué capítulos cleben ha­

cerse lns imputaciones. Es claro que siu uua autoriclad ele esta naturaleza ('Uah¡uier 

sistema perderÍa con el tiempo su Yalor, ,nt que no tardarían en manife:>tarse in ter­

pretaciones c}iverjentes que concluirían por hacer ilusoria la uniformirla.cl pcrseguicla. 
La esposicion del r elator Mr. Barrio! para los fcrroc·arriles de to(los los pai ;;<':s, 

menos Gran Bretaña, Colonias Inglesas i América, qne por la crmclicion part-icular en 
que ha tomado a su cargo e:-<ta lah(lr (por fallecimiento dd titular Mr. Hmleige i cn­
fermeclad de su rl:'cmplazante :\Ir. De Ge:m st) no es ba:;tante completH, no pemlit.c 

formarse juicio acerca de las tendmdas de las ad ministradones de los fnrocn rriles 

correspondientes eu orden a la uniformidad de la cla:::ilicacion en referenda. Es 

sensible que no se haya publi('ado las respuestas euvin.das por esas admilli;;tm<'Íones 
al interesante cuestionario que les ItaLia d irij ido }fr. H ockigc, tanto mas c::nn..nto que 
entre esas r espuestas se encuentran las de los fcnoearriles de Alemania, A ust.ritl; 
Hungda, Francia; Béljica, l·~stado Italiano, Suiza, H olanda , Rusia, cte. , r' k. 

La gnm mayoría de lo::: pai:;es ante!" nombraclos tit' IH' ~·n e;.:tablr<"ido~ ('11 ~us 

Empresas sistemas uniformes que han sido impuestos por los Gobiemos. 
¡.kesplieará mui bien c,.:ta impo:;ieion si se tiene pre::wnte que ~i Jo~ l'c•t'J'Otanílc,; 

como propiedad pueden cou,tituir empre;;as privadas, eomo incln:-:trin ele tra:-:¡•nrl(-;; 
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interesan de una manera tan especial al pa.is en que están establecidos que se les debe 
considerar como un servicio público. somet.ido como tal a la r~glamentacion del Go­
bierno. 

En Estados Unidos de Norte América, una lei que ha entrado en víjencia ell.0 

de Julio de 1907 da allnterestate Commerce Conunis8ion el derecho de prescribir un 
sistema uniforme de contabilidad, en los siguientes términos: «la comision podrá, si 
« lo juzga conveniente, presct'ibir la forma de todas las cuentas, estadísticas e inven­
« tarios». 

Desde entonces las compañías 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) i de la Association of Ant~rican Railway Accou.nting Officer8, son tan detalladas 
que alejan toda posibilidad de falsas interpretaciones. 

El señor J. A. Country, adjunto a la. vice-presidencia . de la «Pensylvauia Hail­
road Company», relator del t.eml:!- citado para los ferrocarriles de América no ha po­
dido estender su relacion sino a Est.ados t:nidos de~- A., al Canadá i a Méjico, por 
haber sido designado un poco tarde en reemplazo del señ.or Knibloe. 

Con respecto al primero de estos paises hace notar que el paso inicial dado por el 
Gobierno en el sentido de imponer un sistema ·uniforme de contabilidad a las Em­
presas ferroviarias que sirvenmas de un Estado, se encuentra en la lei .de 1887, 
conocida con el nombre de Interstate Commerce Act~ que reglamentó las relaciones 
comerciales entre aquellos. Esta lei dió a la Interstate Oommm·ce Comrni8.c:ion 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 amplió los poderes de aquella 
comision, que se ha conseguido establecer en definitiva una cont-abilidad i est-adística 
uniforme en todos los ferrocarriles del país. 

Bs de notar que esa lei, dictada al calor de una ajitada discusion pública i como 
complemento de la lejislacion contra las reducciones. ilícit-as de tarifas acordadas ·por 
los ferrocarriles, considera como un delito castigable con multa o con prision o eon 
ambas penas a la vez, la anotacion de falsas entradas, las alteraciones de las· estadís­
ticas o el establecimiento de otras cuentas o de otras estadísticas que las prescritas o 
aprobadas por la comision. Igualmente castiga con una mult.a el retardo en la presen­
tacion de las estadist.icas ·mas allá del plazo fijado, o cualquiera deficiencia .de datos 
sobre alguna de las cuestione::! 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 compañías deben presentar a la Interstate Comme1·ce 

(1) L~~ American Hailway Assotiat.ion tuent.a entre snA miembros no solo a los ferrocarriles de 
Et~tados Unidos .sino que tambitm easi a la totalidad de los de Canadá i de l\-léjico. Tiene. ademas, 
adherentes en Cuba, en América Central, en América del Sur i en la~< Filipinas, i representa· en 
total unof:' 400,000 kilómetros de ferrocarrilet~. 
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Commission, comprende ()2 tablas <¡ue el es presa do relator repl'Oduce completas en su 
esposicion. P or ejemplo, las tablas 30 a 32 se refieren a los gastos de esplotacion; 
estos gastos est.an .clasiticados en cinco cuentas jenerales: l. Conservacion de la vía i 
obras; II. Conservacion del material rodante; fiL 'f rasport.e (traccion i esplotacion); 
IV. Servicio come1·cial; Y. Gast.os jenerales. 

En conjunto estas cuentas estan subdivididas en llH cuentas elementales, indi­
cándose tambien la reiacion de cada cuenta particular a la cuenta jenera.l de que 
forma parte i al conjunto de los gastos de esplotacion. 

Debe observarse tambien que ademas de las estadísticas anuales las compa~ñías 

deben presentar a la Comision estadísticas mewmales sobre . cuestiones restrinjidas de 
los servicios. Los datos que comprenden estas relaciones mensuales se dan para el 
mes respectivo i para el período comprendido desde la última e.otadística anuaL ~om­
pa.rando las cifras rejistradas con el mes i el período si milar del a11o a.nt.erior. 

Las estadísticas mensuales i anuales son compiladas por la Inte¡·s_f.at.e Commm·i":e 
Commission i sirven de base al informe que ella eleva anualmente al Gobierno. 

En resumen, un sistema uniforme de contabilidad i de estadíst icas en los ferro­
carriles de Estados Unidos de N. A. , se encuentra definitivamente e.~tnblecido; este 
sistema satisface tant,o las exijencias de los poderes públicos como las de los par­
f.iculares que han proporcionado los fondos neees11rios para construir i esplotar esns 
vías férreas. 

Es importante de consignar aquí una de las concln:;:iones de la cspclSicirm del se­
flOr County, sobre el tema referido. «Si el sistema americano de cont.ubiiidad i de es­
tad ísticas, di.ce, no es absolutamente perfecto, no s!:lbemos fine lo haya mejor." 

Esta conclusion, si t.raduce el sent.ir jeneral del país, manifiesta daram~ntc euan 
f;atisfechos se encuentran allí con el sistema establecido. El 1n,ismo relator se encarga 
rle espresarlo al decir «que no solamente él ha sido reconocido como ventajoso para 
los ferroc.a.rriles, sino que ha pe1·mitido hacer in V('l'siones en ya.lores de ferroea.n iles 
e:lll pleno conocimiento de la sit.uaeion material i financ-iera de las Uompañía3·» 

Por lo que respecta al Canadá, ·se ha establecido tambien desde 1 !)07 un sistema 
uniforme de contabilirlacl que, salvo en cuanto se refiere a inc-orporar la depreciaeion 
ent.re los gastos de esplotaci•m. eR el mismo en \7ijencia en los l~sta.dos {1nidos 

de N. A. 
Debe observarse que casi todas las grandes líneas de~ Canadá peuet.ren en los Es­

tados Unidos, í que unos veinte fe1-rocarriles de est.e últ.imo pais sin ·en tmnbien al 
Canadá. · 

En Méjico no existe un sistema uniforme de contabilidad. Cada ferrocarril ha 
adoptado el sistema del país que ha proporcionado los capitales, amoldándolo a las 
eondiciones locales. · 

Como lo hace not.ar el relator , entre los E stados Unidos de Norte América i Ca­
nadá hai unos 425,000 kilómetros de ferrocarriles que t.iencn establecido un sistema de 
cuentas i de estadísticas que podría denominarse sistema uniforme americano; que 



448 NOTAS SOUR~; LA ESTAD.ÍS'l'ICA >'ERROVIARIA EN LA ARJEN1'INA 

tal sistema ha sido el resultado definit.ivo de estudios i de esperíencias de mas de cua­
renta años 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 A~nérica, salvo la República Arjent.ina, se ha dictado o nó leyes que 
impongan un sistema determinado de contabilidad i de estadística 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 próximo, se 
habrá de señalar la conveniencia de lejislar sobre esta materia procurando, en cuanto 
sea posible, la uniformidad de inétodos, por lo menos en todos los paises de_ !u. Amé­
rica del Sur. 

En Chile, una lei de Ferrocarriles que contenga disposiciones de esta naturaleza 
esperamos que no ha de t.ardar en dictarse. La fuerte proporeion 'con que figuran en­
tre los ferrocarriles · del pais aquellos que pertenecen a Empresas particulares, el au­
mento progresi\'o de líneas del Estado í de Compañías privadas, etc., exijirán mui 
pronto una lejislaeion mas concordante con las ideas modernas en materia de ferro­
carriles. 

I'or lo mismo que los Fenocarl'iles de.los gra11dcs paist's tienen ya est~hlecidos 
métodos clet.ermínados impuestos por los Cfóhiernos i en concordancia con sus r.espec­
tivas kji;;laeiones, pensamos, como )fr. Arwort.h, que está lejano el día en que pueda 
consl'gnit·se la adopcion de un sistema universal de Contabilidad i Estadística feno­
viaria, tanto mas cuanto que cada. pais se manifiesta satisfecho de las normas que en 
~l rijen. Dudamos, pues, q~e el proyecto Price u otro cualquiera haya logra~o abrirse 
camino en las sesionc,; del Congreso Internacional de Berna. que no habrá podido 
esta ve;r, ir mas allá de r econocer taxativamente la conveniencia que habria en que 
las di ver;;as administraciones ferroviarias del orbe adoptasen unas mismas bases para 
hacer comparables la.s euentas i las estadísticas. 

C<meretándonos a In Estadíst.iea Arjentina, como que elln hace conrordar metó­
dica i ai:=;la<lamente las dinrsas fuentes de inversiones con las diversas ramas de ac­
tividad de las empresas, i 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 clasiticacion jeneral semejante a la seguida por ella. 

Xaturalmente que, sea cual fuere la clasificaciori 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 corresponde desempeliar a las diversas 
secciones de cada servicio. 

De mas estará decir que con el objeto de que- sea posible juzgar del rendimiento 
de las di ~·ersas líneas mas o menos independientes de una misma red, las estadísticas 
deben informar por separado para cada una de ellas. 

Cn detalle importante es la repmt.icion, en cada seccion de línea, de los gast.os 
jeuerales segun los di versos títulos de la clasificadon jeneral; para tal reparticion se 
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adoptan bases bien diversas, como por ejemplo, en proporeion a la estension de las 
líneas, o al recorrido de los Yehículos o de sus ejes, o al tonelaje trasp0rtado, etc. 

Es de capital importancia separar de las cuentas de productos i gastos de la es­
plotacion propiamente dicha, las entradas .i salidas indirectas de esplotacion i las pro­
venient-es de servicios accesorios. En esta cuest.ion no existe, en realidad, una prác­
tica universal; pero la separa{'fon indicada es convenientei la tenrle11cia jeneral se di­
rije a adoptarla. 

:· Igual cosa debemos decir de los gastos de renovacion, mejoramiento, i amplia­
cien de las instalaciones existentes, que solo en parte deben incluirse entre los gnstos 
de esplotacion; no es propio que aq uella;, invel'siones en obras que no vengan en rea­
lidad a reemplazar otras existentes se imputen a gastos de e~plotacion: su luga.r indi­
cado es a capital de primer establecimiento. 

Descontado el valor con que se hubiere aumentado el capital eon invc¡·;;iones de 
esta naturaleza, la relacion en ,0~ eÍltre los gastos i la .~ clllmda<> tot.alc~ dd ejen:ieio 
financiero es el coe!lciente de esplotacion. No debe, es claro, atribuiri:ie una impol'tan­
cia exajerada a este coeficient-e que, si bien permite seguir año a aíio los resultados 
:jenerales d.e la esplotacion de una ·misma red, no es una buena base de apreciacion 
cuando se trata de comparar redes de condiciones o características distintas, sobre to­
do si en ellas no rijen: tarifas comparables. 'rodavia, pttra una misma red las varia­
ciones de este coeficiente dan solo una primera impresion de las varia~iones en. la 
marcha jeneral de los servicios; pero si se quiere, lo que es natura.l, apr~::iar con ma­
yor exactitud la marcha de la esplotacion en una línea dada o comparar v::wi;:ts línctts 
entre sí, es ne(:esario establecer un término de comparacion de significad() mas 
concreto, como es el precio de costo de la. un·idarl rle trasporte. Como antes lo hemos 
dicho, para facilitar el control, i particularmente · para que sea posible di::;cutir las 
causas que han influido en una variacioi1 de este precio de costo, hai conveniencia en 
establecer separadamente, como lo hace la «Estadística ~ Arjentina, la relacion entre 
loR gastos i entradas de cada servicio del tráfico de pa<;ajeros i de mercadel'ias, i 
ht unidad de car~a i la unidad de distancia; o sea la ·relacion entre las entradas i los 
gast.os parciales i el ki lómetro de via csplotada, el número total trasportado, el kilo­
metr~je de las locomotoras, el de los vehículos, las toneladas kilomékica.s de peso útil 
o de peso bruto arrastradas, segun el caso. 

Detallaremos enseguida los datos contenidos en las tablas 22 a 26 de la Esta­
dística Arjentina, que se refieren a las cuestiones de que acabamos de ocuparnos. Así 
mismo detallaremos, incluyéndolas en este grupo, las tablas N.o lí i 28 que por refe­
rirse de los mat.eria~es consumidos la primera, i al trabajo verificado en los talleres la 
segunda, tienen estrecha relacion con las anteriores. 

Pero antes hagamos notar que la Estadística Arjentina no separa los gastos de 
esplotacion afectos al servicio de pasajeros de los relativos al set·vicio de carga, de mo­
do que si es fácil avaluar el costo de la tonelada kilométrica de peso útil (incluyendo 
los pasajeros i sus equipajes a razon de 100 kilos por unidad). no es posible averi-
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guar ~eparadamcnte el costo del pasajero kilométrico i de la tonelada kilom~trica de 
ca.r~a. 

Es cierto que para salvar est.a deticiencia se presenta una dificultad en la conve­
niente distribucion de los gasto~ comunes, entre los ilos servicios; pero es~:. dificultad 
no es imuperablc. · 

Esta omision puede, por lo demas, justificarse si se admite que desde el punto 
de vista d('l precio de costo el trasporte de un pasajero a un kilómetro equivale mas 
o menos al de una tonelada a un kilómetro, lo que parece posible admitirse sin gran 
error, partieularmente e11 cier tas líneas en que a ámbos trasportes corresponde sensi­
blemente igual tollclajc kilométrico bruto. 

La tabla ::\ ." :2:2, denominada prodndos tlc t:splofat•·ion, contiene, para cada Empt•e­
sa, la;; siguientes informacionc;,:: 

a). De pasajeros: 

l . Total; c. H. 
:1. En término medio por un kiló­

metro de \"Ía: c. 4- = 1 (1~1; ... ~:::: 
l . ;,, r. h 

H. En término medio por un flasa-
. k-¡ · - 100 ~- :1 Jero -I ometro: e. n='f: -¡~·.;;:- ¡" 

-1. En .. ~-. el(•] pror1ucto total: 
.~ - 100_ , .. ~ 

c. u- (•.32 

hl. Exeso de t'quipaje: 
1, Total; c. "i. 
:2. Eu término medio por un kilú-

, e·. 7 
tnt~lro de \"111; t'. X= 'í·.,;.,-:6 

H. En ?
0

{ del prorlueto total; 
. 'l - 1011:_•·.7 

<.:. • -· e.:t! 

r). EtH:llmicmlas: 
l. Total: (·. 10. 
:2. En térmill(J mc·dio pnr un kilú­

nwtro dt• \"Íll ' <: 11 = - e•. lO · 
' . T . !'",,(•.() 

:3. En .Jt del producto toí nl; 

e• ¡•) _ liHI._."· . lO 
· --- t'. a:! 

d). Cnrga: 
l. Tot.al; c. t:3. 

e). Teh\grafo: 

l. Total; c. 18. 
:!. En término medio por un kiló-

t 1 . 19 ··.18 
lllf> TO l. t' Yla; C. = 1\\ c. 6 

3. En término medio por un tele-

grama: c. 20 = T. ~8. 1!. ti< 

4. En }r- del producto totai; 
e '>1 =-· loo. ":_:_~~ 

. .... :t? 

.f). Almacenaj<': 
l. 'l'otal; C'. :!2. 
2. En término medio ·por un kiló-

llletro de vía: t . 2:3 = 1·.'>~~-;: 
,,1,(', ,) 

3. En '·¿ del producto total; 
( ~ 94 = _1_110. •:_:.2 
. . .... c.·. :J:! 

y). Trenes espeeiales; r. 25. 
h.). Anendami<'llto de: 

l. < 'onfitería~: e. :w. 
2. Coches re~taurants; c. 24. 

3. Total; c. :!H = · e. 26 + <·. 27 . 
-1. En ?e' del producto total; 

e. :w = 1110. ,._ z~ . ·e::~:? .. 

2. En término merlio por un kilómetro de vía; e•. 1-1 = 'r:~~f~~ -ti 
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B. En término medio por una tonelada de Chrga; e. r 5 =·- 'j\{~:·Pú):i 

-+. En término medio por una tonelada kilométrica; e. 1 G """"" )~~tL_<·· -·1 ': t . 1~1 . <~. loa 

:). En ."~ dd produe;t.o total; c. 17 e= .!.~~,ii 1-~ 

i). En conjunto: 

451 

l. 'l'otnl de los produetos de esplotacion; c. 32 =c. 3 + e. 7 + c. 10 + c. 13 

+ c. 18 + c. 22 + c. 25 +c. 28 +c. 30 +c. 31. 

'~. E t ' . a· k'l · t d ' '13 c. 3~ _ n ermmo me 10 por un 1 ome ro e v1a; c. i.J =T":-5-;-·<,:··;; 
3. En id. id. por unn tonel,ada de carga; c. 34 = <':_p 
4. En id. id. por 1,000 kilómetros recorridos por las loconiot-oras; 

e 35 ~-...:: --~0:._'C:1~. 
. T. 13, <'. 16 

- E 'd 'd 1 000 'd 'd l · .,6 1000· c. 32 
n. u 1 . 1 . por , 1 . 1 . por os trenes; c. iJ = T.l"s-;-c:1i 

6 E 'd · 1 1000 ' k 'l · d } · l · 3- 1000 e 32 
. n 1 . 1c . por eJeS- 1 ometros e ve ucu os; c. 1 =T. 1.;, ~- 2.1 

7. En id. id. por 1000 toneladas kilómetros de peso útil; c. 38 = t~á.f.-~ 
S E 'd 'd 1000 'd 'd d b '>() !ooo. ~. 32 , . n 1 . 1 . por 1 . 1 . e peso ruto; c. •J· =· ·:¡;~¡¡¡~-._:~·:!$ 

!:l. En ,";; de los gastos de esplotacion; c. 40 = 'í~:~. :~o 
10. En » del capital realizado de esplotacion; c. 41 = ;~;5~}: 

Segun lo espresa la tabla, el conjunto a que se refiere la letra i escluye alquíleref>, 
etc., pero como la columna 32 los comprende tambien puede dedueirse que aquella es 

una errata de imprenta i que debe cambiarse la palabra estlttülo por ·incluido. 

Por lo que respecta a la columna 34 cabe t oda vi a una observacion . Las cifras de esa 
colum na eomprenden tambien los pasajeros i sus equipajes, avaluados en 100 kiló­

gramo~:~ enda uno; ' de modo que, en lugar de anotarse en término me!ÜO por tow tone­
lada de wr,qa deberia escribirse pm· una tonelada de ;peso /¡.fil arrastrado. El valor del 
denominador S que hemos introducido es el siguiente: 

S - T.ts, c. ~_¡_ T 18 19 +'I' 19 9 +'T 19 lO'l. )..,. - 10 1 • l c. . ' . . ' c. •1 o ' c. ;J 

L o,.:; gasto.Y de es-plotadou, 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 datos: 

a). Superintendencia: 

1 Sueldos; c. 3. 
2 Gnstos jenerales; c. 4. 
3 Total; c. 5=c 3 +c. 4. 
4 Por uu kilómetro de via; 

I. Va 1 oBRAs 

d). Obras de arte: 

l. Sueldos; c. 20. 

2. Materiales i gastos jenerales; c. 21. 

3. Total; c. 22 =c. 20 + c. 21. 
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<:. 6= '1':{{6 
/1). \'ia: 
· l . Sueldo de capataees i peones; c. í . 

2. Por un kilómetro de via; 
e ~ =~-7-

. .. T.5, e .G. 

3. Rieles i accesorios; c. H. 
4. Durmientes i accesorios; c. 10. 
5. Materiales varios; c. 11. 
li. Total; c. 12= es. 7 + !l. 11. 
t. Por un kilómetro de vin; 

~. ¡ ;j = ~~1,~---·· . 
T.l). t·. h 

r'). Balasto: 
l. Sueldos; c. 14. 
2. Por un kilómetro de via; 

1- c. H 
c. o= T.-5~c.ii 

B. Jl'faterialesi gastos jenemles;c.l7. 
ü. Tntal; c. 18 = .. t·. 14 + c. 16 + 

c.17. · 
H. Por kilómetro de via; 

, ¡r¡ _ c.18 . 
c. · - r.s,c.6 

.i)- Gastos totales de via i obras: 
l. Total ;. 37 =--= c. !) + c. 1 Z + e: 

<:. :n + c. :m + a;,. 

r•). Edificios, cercos, señales: 
· l. ~ueldos; c. 23. . . 
~- }fateriales i gastos jenemles c. :U. 
3. Total; c. 25 =c. 23 + c. :N. 

¡) Talleres, galgones, tornamesas, etc.: 
1. Sueldos; c. 26. 
2. Materiales i gastos jenerales; c. 27. 
3. 'l'otal; c. 28=c. 26 +e. 27. 

g). 'l'elégrafo: 
l. rrotal; c. 2!). 
2. Mat-eriales i gastos jenerales; 

('. 30. 
H. Total; c. 31 = c. :2!1 + c. 30. 
4. Por un kilómetro de via; 

e 3-J-:~~- -. ..,_T. 5,c.6 

h). Utiles de trabajo: 
l. Total c. 3B. 
2. Por un kilómetrc de vía; 

e H4 = ('·-~~ .. --·-
. T. b, r.. ~l 

i). Fonuo de renovacion: 
l. Total; c. 35. 
2. Por un kilómetro de viu; 

e 30 =~~---. T. ó,c. 6 

1~ + c. 2Z + <:. :?i') + 1· . :!~ + 1: . 2~) + 

:!. Por un kih)met.ro de via; c. 08 · · · ·T":-~2: - ., 
• ;), { . V 

a). Superintendencia; 
l. Sueldos; c. 3$l. 

2. Gastos jeneralcs; c. 40. 

IL TRACCION 

3. Total; c. 41 = c. 39 + c. 40. 

4. Por 1000 kilómetros de locomotoras; c. 42 = T.~~~~- 16 

l1). Sueldos i jornales:· 

l . Maquinistas i foguistas; c. 43. 
~. Premios; c. 44. 

H. Personal de galpon; c. 45 . 
.J.. Total; c. 46 = cs. 43 á 45. 
5 Por 1000 kilómetros de locomotoras; c. 47 = ~~~~ ~-_t~ 

e). Combustible: 

l. Carbou i leiía; c. 48. 
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2. Por 100 kilóruett·os de loeon1otoras; e . .t!l =e -j~~(;_ :·.: · i~ 
3. Materiales varios; c. 50. 

IJ . 00 k'l' d ] - JUUCI , • .)O J. ar 10 ·¡ ometl'os e ocomotoras; {'. ;)1 = r: 1;):iii 
5. Sueldos de obreros i peones; c. :J2. 
6. Utiles del servicio de eombm>tible; c. :))_\. 

7. Total; c. :)4 = c. 48 + c. :JO + c. -t! + c. 5il. 
8. P 1000 k·¡· t d l t ~- 1000. c. 51 or - ¡ ome .ros e ocomo oras; c. ;);) = .¡- -ui-·ci6 

d). Agua (bombeo) · ' · 

l. Sueldos; c. 56. 
2_ Derechos de agua; c. 57. 
3. Materiales i mantencion de caballos; e. 58. 

4. Total; c. 5H = c. 56 + c. 57 + c. 58. 
5. P or 1000 kilómetros de locm_:notoras; 60 = !~;, :. }~ 
6 Conservacion de bombas, materiales i sueldos; c. 61. 

7. Total; c. 62 =c. 5n + 61. 
8. ·Por 1000 kilómetros de locomot-oras; c. 63 = ~~01°;,c~-~ 

e). Lubrificaeion; 
l. Tot.al; (aceite i grasa); c. 64. 
2. Por 1000 kilómetros de locomotoras-, e 65 = ~o~~ 64 

' T. 13, c.l6 

.f). V arios: 
l. Estopa i materiales varios; c. 66. 

g). Conservacion i renovacion de locomotoras: 
A. So perintendenc.ia: 
l. Sueldos; c. 67. 
2. Gastos jenerales; c. 6B. 
n. Total; c. 69 = c. 07 + c. G8. 
4 Por 1000 kilómetros de loeomot.ora:;; c. íO ---: ]OOO~~ 

T . 13, c. 16 
B. Obreros i peones: 

l. Sueldos; c. 71. 

2. Por 1000 kilómetros de locomotoras; c. 72 =~:fu~~- ;1~ 
C. ~Iateriales: 

1. Total; c. 73. 

2. Por 1000 kilómetros de locomotoras; c. 74 = ~~~;.~~.7~ 
D. Varios: 

l. Gastos de talleres; c. 75. (*) 
:2. Gastos jenerales; c. 7G. 

E. Conjunto de gastos de con;;crvacion i ¡·enova<:ion: 

l. Tot.al; c. 78 =c. 69 + c. 71 + c. 73 +c. 75 +c. 71:) + c. 77. 
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(*) La. parte de los gastos totales de talleres afecto~:~ a. la conservacion i r~novacion de locomo­
toras .. 
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2. Por 1000 kilómetros de locomotoras; e. 79 = ~T001~; c. 1~ . o, C. IJ 

h) Conjunto de gastos de traccio.n: 
1. Total; c. 80 ==c. 41 +c. 46 +c. 54+ c. 62 +c. ()4. +c. 66 + c. 78. 
2. Por 1000 kilómetros de locomotoras; c. 1:\1 = ~~i.c~.8r6 
3 P . 1000 ' l d .. - h' 1 . "·) _1000. c. 80 . o1 1c . e eJes·,· e w u os, c. 0~ -T. ú,c.ú 

4. Por 1000 toneladas kilómetros de peso útil arrastrado; c. 83 = fi~.c~.: 
5. Por 1000 id id de peso bruto arrastrado, sin incluir locomo-

toras; c. 84 = 1~00• c. 80 
T. l3, c. 28 

III MoviMIENTO 

a) ~en·ieio de los trenes: 
l . Sueldos de guardas i camareros; c. 8f>. 
2. Por 1000 kilónll~tros de trenes; c. 86 = ~f~. ~: ~ 
3. Alumbrado i limpieza. de coches; c. 87. 
4. Lonas i sogas; t. :-<8. 

5. Materiales varios, uniformes i gast.os jenerales; c. ~!l. 

H. Total; c. 90 = K5 + c. 87 + c. 88 + c. RH. 

7. Por 1000 kilómetros de trenes: c. 91 = ~01°~+~ 
8 P 1 000 . l d . d h . . ' . l 9" 10011. c. 90· m· 1< . e eJes e ve 1cu os; c. ::: = r: · ¡:¡; ·~: ii 

b}. Servicio de Yehículos: 
l. Superintendencia, sueldos i gast.os jenera.les; (;. H::l . 

2. Por 1000 ejes-kilómetros de vehículo:;;; e:. !1-i = ~~J~. ''; .. !1~\ 
3 ReYisadores i en~uncha.dores; c. !lo. 
4 P l()()f) . k'l' Í d ) ' 1 <)(' ltkKI, !' , !l:> ot •: eJeS- · 1 ome .ros e ve ncu os; c .. > = i':I~~· ... :~4 
5 Aceite i grasa lubritlcantc; e. Hi. 
6 Por 1000 e]· es-kilómetros de vehículos· e~ !l8 = 1000~.~ 

' ' T. H.,., ~4 
7 Mat.eriale:> jenerales de consumo; c. 9~l . 

8 Utiles i equipaje (conserva.cion); c. 100. 
9 Gastos jenerales; c. 101. 

10 Total; c. 102 = c. 93 + c. H5 + c. 97 + c. \)9 + c. 100 + c. 101. 

P 000 '16 d 103 1000. (' . 102 11 or 1 KI metros e tren~s; c. = r:-1,1. c. u 
12 Por 1000 id. de ejes de vehículos; c. 104 = i~i'4~~.

1~ 
e). Conservacion i renovacion de los vehículos: 
A. Para el servicio de pasajeros: 

l. Superintendencia: c. 105. 
2. Sueldo de obreros i peones; c. 10í:i. 
3. Por 1000 eJ' es-kilómetros de coches; c. 107 =~T~1-4·~~~ ~ , c. a 

4. :Yiateriales empleados; c. 10H. 
_ 5. Por 1000 ejes-kilómetros de coches; c. _119 - ~000~4c. :o: 

-==-6~-Gastoii:d( t~nei.-e.~;~c:-no~ - · · · · 
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7. ( -fast.os jenerales; c. 111. 

~- Fondos de renontcion; ~~- 112. 
!J. Total; c. 1 UJ ·= c. 106 + (:. l()(j + c. lOR + e. l tn ·+- l 1 1 + 11 :!. 

10. Por 1000 ejcs-kilúmeln¡s de cochet'; e:. 
B. Pa1·a el servieio de carga.: 

1 !-iuperintendeneia; e. 115 

:!. ~ueldus de obreros i peones; e. 116. 
~- Por 1000 ejes kilómetro;; de vagone,;; c. 

-1-. }[ateriales empleados; c. 118. 
o. Por 1000 ej('s-kilómetros;· de vagones; c. 
U. ( iastos de tnlleres; c. 120. 
7. (~as tos jenemle~; t . 121 . 

H. Fondos de renoYaei(m; c. 122. 

117 lUOU. t·. lW 

T. H, c·. 1& 

H. ' l'otHl; e. 12::1 = c. 11 ií + t· l H> + e. ll.t: + c. 1 :.W + 1:. 1:! l + e. 1 :!:! . 

¡> 1 ('j . ( ·¡ ' , ) 1 ) o HKMI. e•, ¡~:: lO . or Otl eJes- .;1 ometro:; (e vag-uue;;; <:. :.., :--· .,.. 14_ , .. 
1
x 

( '. l~u eo11junt.o ¡mnt ln renovaeion i cunserniCiun de vehíc:ulos: 

l. Total; c. 125 ::..::: e.ll:~ + e. 120. 
2. Por 1000 e.1· e~· kilómetros de vehículoo; e. 1 :W "--' 111!:'~ '- .':· 1 ~;; 

. 'l'. lt, ('. :!1 

¡•). Conjunto de gustos del movimiento: . 

1. Tot~tl ; e. 127 ,=- c. !10 + c. 10:! + 126. 
2. Pm· lOOOeje;; kilómetros devehú:nlos; e-.li~ ::.::::e 

1.~:!~;//~71 
il. Por l ()()() toneladas kilómetros de peso útil anas.tnHlo; (:. 1 ·>q - . 111~~.:.': · J t7 

-'' ·-T.l!\,<'.:!11 

-t-. Por 1 noo id. 

a). ;-;uperinteudencia: 

l . :-;neldos; ~- li)l. 

:.?. (iast.o,: jcnemles; <:. 13::1. 

id. 

J\'. 'l'&úú.:o 

H. Total; e. 1 ¡m ~e. li:ll + e. l0:C. 
-1-. Pc¡r 1000 eje::>-kilómet.ros de vehículos; t. 13-t =' 1.' M~• - •·. • =:~ r. J.J. ,._ ~• 

h.} 1·:~-:taciones: 

l. ~ueldus de jefl*>, empleados, telegl'afishls, sel1alaclon:,;. et lganehadort•,:. ek. ; 

C· 135. 

:!. Libros, útiles de eseritorio, uniformes, a lumbrado, et<:.; c. 1;31). 

:;. ( :astos jeneralt•s; c. 13í. 

-1-. Tot.al; c . 138 :.:.:=:c .. 133 +c. 13ti + = VH. 

:1. E1.1 h' rmino m edio por una estaeion; e. 13~1 == ,.:\-.:~~~~ 
ti. E u id. id. por un kilómetro de Yia; c. 1-!0 =e ,,. ;" ·, .!~x,. 

. . .) , (•,) 

r·). Guarda:; de pasos a nivel: · 
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l. Tot~l; e. 141. 
2. En término me1lio por u n kilómet.ro 

d). A visl)s, itinemrios, etc.; e. l-l:3. 

e). Gastos jenerales; 14-1.. 

f). Conjunto de gRstoH del tráfico: 

de via; e. 14:,! :..:. .. , . .'':}'" . r. :), e. h 

l. En total; e. l..J.iJ ~" e. 1:3:1 + e. lilH +e. 14. 1 + e. 1-J.H +e. 144. 

·~ . I' t · . . 1· l ·¡· t l . 1 ' t' ,. H~ _ '.in ermmo mec 10 por u u o o me ro re v1a; e. ..,. J ="-' ;1,.'<<;. ¡¡ 

3. en id. id. por 1 UOú kilómetros de recorrido de h>enmol.ora:.;; 
t.: J4'/ = : !!MIO. <.:.:_1:!~ 

· T. 1 !~, e~. Jt) 

' 1' t' . ¡· 1 JUU . . k·¡ · t 1 1 . 1 1 ' ' "~ 11'· ' '· 
1 1

' -+. ·.n t'l'llllliO mer to por .t CJeS- ·1 ome .l'O!; <e ve ll<:ll os; c. ..,.):i -= .1,:-ü:(..-J.i 

f> En id. id. por 1000 toneladas kilómetros de peso útil; 
f• l..J.q "'--' !<MIO • . <:: .... ~ ;, 
·· ' T. 1$. e·. ~<1 

o. En ((;t·mino tlledio por 1001) tondncla:> f[e pe,;o brnt.u; c. 1 ,->0 --- \i~;::,~;·:_ ~~' 

Y. DrREe<:ro:s 

a). Directorio eu d esterior; 1:)1. 

b). Repre::wntaeion en Buenos· Aire:-;; e. lf.>:!. 

e). Administnwion: 

l. Sueldos; e . . 1 :'>:.3. 

2. <.:1-astos jeneml!:~s; e. Jf>-L 

3. 'l'otal; e. lf>:'). ~-;:-.. ·c. H>;) +c. 14-l:. 
d). ()t,r~of; rlest~lll bolso~: 

1. <laf'tw; judic·ialc~f': <:. !;'¡ti. 

2. Uas!us de ol-ieina dt:: ajustei:i; e. 151. 
3 . .Frauqueo i telegramas; e. 158. 

4. Seguros contra incendios; e . 15~1. 

~>. Asistencia médiea: e. 160. 
f-i. lmpuestm; i cm·gas municipales; e. 1151. 
; . J !U puestos segun ln lei 5310; c. lG:!. 

~- \'m·ias indemnizaciones, fondos pa.ra aeeidente~, et.c.:.; e. ltiil . 

e). Gast.os totules de Direccion:. 

J. 'l'ot.al; c. lli+ """ e. l fd + cs. 152 + c. L):) a Ui0. 
2. En término medio por un kilómetro de via; e. lti[> ,::·/:~\, 

H. En id. id. por 1000 kilómetros recorrido~ por las lucolllotoras; 
,. )('•)' - 1U<.~l_. ·::...:~ 
"· . lw - T . 1:1, <' . Hl 

1 
1· ' t' · ]' 1 (lC ) · ·¡· t 1 1 ' 1 1 ('~ tomo. c. t t>l +. ·.n ·ernnno mee 10 por J( qes kl o me .ros ce ve ncu os; e. , t ·= -,.. u. ,._ ~~ 

f¡ En id. id. por 1000 tondadas kilómetros <le peso út.il ari·ast;·ado: 

(' . 11)8 =-: H~l<_l_ .. .!'.:J'~~ 
· T,l:t: (·. !!ll 
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G. En término medio por 1000 toneladas kilómetros de peso bruto arrastrado; 
G. l {)l) = HlOU. e. 16:1 

T. ta, "· 28. 

Vl.-RESUllt::I':N DE ¡,os GASTOS DE ESPLOTAt:ION 

1. Total: 
2. En tt'J'lllino merlío pur 

un klm. de vía; 
~. En término medio por 

una tonelada de carga; 
.!. En término medio por 

1000 k de loconwt{)ras; 
:~>. En término medio por 

1000 khns. de trenes; 

Totales de e~plo· De tract·.ion i m o· 1 >e Yia. obl'n». t"ráf:ico i 
tacion \"imiento.> Direeeion 

c. 170 C. 178= "· ISO+c. l:l'J e. 18ti= r . a;+r. 145+c. 16·1 

e. JKj :..::...: •· .• J!Ili : 
T.<'~, c. n 

<:. lí~c= (· . l·~ -
> 

c. 18()=. c.·. t'i~ ~. 186 

c. 173= --~0-~: 1
''' c. 1 Hl:..=:.. too.! •·· li~ 

. ' T. 13, t' . 16 T. 1a; ; •. Hi 
(' 1 XI) ·- _HJtHl _<-: lllli . 

· • ·- · T . l:l,e. u; 

t. 17-!=..2~~~~ (: u~·)== H~t·.l i~ . e. Hlll== !~".:._1_!!1!_ 
T. 18, r·. 11 . ·- T. 1~. o·. 11 T. 1~, c. 11 

li. En término medio por 
lOOOeJ· es-k de vehíeulo:;·, e. 175'= IO!JO •::.!.'o c. 1 t\3=: H _H)Oc.·.·

17s c. 1 n 1 :::e T11.·"1'~-.···,·:.·.~86_:_, ... •
1 
.. 

· · T. 14, (·. 14 T. H . , .• 2•1 • 

7. En h;t·mino medio por 
1000 t.on k de peso útil ; 

~- En tRrmino merlio por 
1 000 t.on k de¡ 1t1so bruto; 

\' J 1.-i{~:SUillEN liE L OS GAST OS J>J> ESPI.,O'l'AGION l'O it HJ>ItvlClOt:! 

~;n total 

Vía i obras 1:. 1 !!4 

Tmcei(Jil (:. 1!1':\ 

~Jovimientu t:.:!O:! 

Trátic:o c.:!06 

Direccion c.:HO 

E;\' 'LUi'I'O I'OH Cl E:\'l'l l 

De las entrada~ J.le los gasto~ 

c. 1 !Jo:::;:; · ~:'i{;,~ ~~- <: . .1 ~ti= .. l~!;;:1\¡-l~~~ 
e 1 '·lq= -~~Q: •:.-. ~- e ·>¡ 11 1.= Jm. , .. 19~ 

• • t..- T.~:!.('. :l:! • - e•. Jjtl 

C. :!0:3= .]_~:;c.-.. ~!!~; (: -J().t,- . !'_lO:~: ~~l~ 
T .... -~ t .. 3_ . "':' - "· liU 

C. 20i=-~ .. <'. 20H (: •)()lo(=. lOO,,., ~~H; 
T. 2:!, C!. 3~ . - • . ~~. 1 iO 

e. 211=~ lO~>C. 2~~.;- (:. 212= _ 10<~ .--IC·~,·~-~~10 
T.~-. e. :}. 

Del ··apital 

c. ] 9Í = - ~~~c.19·l . 
T. 2:>, c. 3 

t:. 21Jl .= lOO. <•. l !lS 
T. :!:í, l'. n 

. •) 13-· . lO< l. c . 210 . 
c . .., '- T. 25, c. i\ # 

Con respectu a las columnas 172, l 80 i 188 debemos hacer la misma observacion 
que hemos hecho para la columna 34 de la tabla anterior ; es decir que en lugar de 

una toneladlL Ue earga debe entenderse una tonelada de pe..<~o ft.til arrastrado. lCJ deno­
min~or s tiene el mismo valor que allí indicamos: o sea: 

T,_!~,5_,_!:!__ +'I' 1~ e JlJ + 'I' l(l , •\+'I' ·1q · l()'J. 10 . (,.: ' . t • v, c.. t') • • ) c. . 1'11 
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La tabla N." 24 da noticias sobre las entradas 1 salidas imputa,las a etwntat" ane­
xas, i las <:urrespondieutes a los acct8orio.- de es¡Jlotacion, detalladas eomo sig-ue: 

a). Cuentas anexa:-;: 

l. Alquilere:;: 

..-\.. Vías, terrenos i edificios; 

B. Locomotora!> i vehil:ulos: 

C. Total de alo¡uileres: 
2 .. Kilometraje ele vehículos; 
3. Demoras de Yehículos; 
4. Total ele etwnt.ns a nex.as: 

1~). Acue.~orios de esplotacion: 
1 . :Yiuelle,: 

2 .. Ekva.dore,: 
. ;) . :\lereados 
..¡,_ Tmuvíl:l.s 

5. Buque;; 
(). Dive1·sos 

(;. 3 
ü. 4 

c. 5 ·.e= c. 3 + (;. -1-

c.- 6 
<:. 7 

<:. 8 =cs. 5 11 7 

e. !1 

(: 10 

l:. l l 
!:. 12 
('. l i.~ 

!:. ].:1. 

e. l.H 
e. ·¡ !) 

c. 20 --'-' c. 1~ +c. l!l 
e. ~1 

(; . 22 
(;. ti} : .-~ (''!. 20 !\. 22 

e. 2-1-
t. 2:-) 

t:. 21i 

e. :n 
c. 2H 
c. 2!1 

t. Total deaecesoriüsdee.--;plota<.-iun: (•. 15 = cs. !.1 a 14 (~. HO -= es. ::?+ <l· :W 
(-). Total jeneml; c. Hi , _.,, c. 8 +e. 1 ü e. iH = c. 2~ + c. 30 
rl). En ··,. de los ¡n·oductos o gasto;; 

t.otalef' re;;peetiYamcnte: (', l. 7 ltMJ. t• J ti • •'•) --- - -~(1.<· .. :1) 
t. "- ~- T . :!:l.~· . Hi 

La· tao la X." :3i:> es un ball:l.IICC de _qanouúa.y i Jlhdidax •ll' <:ada Emprc~a. l(UC toll· 

tiene los datos siguientes: 

a). Capital realizado de esplot.acion; u. ~-
h) . En .término medio por un kilómetro de vía; c . ..¡, =-.: · ·r:{ :.. ,; 
e). Resultados de la esplotaeion: 

l. Pruclnctu;;; 

2. (.;a~ tos; 

H. Gummcias; 
4. p(;rdida,;; 

5. En ~·; del eapit1~l: 
A. P roductos; 

13, Ga:;;tos; 

Sin inrluir <:Uellta:-; ane­
xas i an:e::soriw.; ele 

es¡olotaciolt 

c. ü =- T. 2:!, c. il-2 
r.:. {j "-'- '1'. 23, (;, 170 
e. 7 =: u. :) - e. () 

'-'· t; =.: (.:. 1) - c. 5 

c. !J~ 

l OO, c.)< 
<;, 3 

lnduyendn euenta:--: c\ n exa~ 

i a(Tt~surios 1le ~~.x­

plot;wion 

e. lü = .e. \l + '1'. ::!+, t. 11) 

c. 1u =~ e . (; + T. ~4. c. ;n 
c. 17 = (;. 15 - (;. J(j 

(;. 18 = ._,_ l (j- <:. l ü 



li. lnteresessobreel capital: 
k (;anancias; c. 11 ~ 10~c.;,::....:_ e. 1 !t =-: - 1~1~~~~~-~-

B ·J>,:rdi'da"· c. 12 == - -~~!!:.: .~.. ''· ~O -.-, ·- 1 ~11!~~~-~~--. · · · ,. .., , '~- a ' <·. a 
~ u l . t t d t 1') c. (; 1. .n.e acHm en ·re gas os pro uc os; c. a =7 - ·,;.·;; 

X. Rehwion ont.re product.os i gastos; c. l .J. = <:{: 

La t.nbl<l N." ~~¡ e~ un 1wtadn rlr> loN wpitales de las di \'PI'S:I!' I•:mpresas, que pro­

porciona los ~iguienteR cln.to¡.:: 

a) < ~api tn l totnl: 
l . ,\ n torizado: e•. :l. 

':! . lú•al izndn: 

.\ . T(¡tal; r . .¡. =-: e. 13 +e. 20 -~ <·. :?1. 
B. Por un kil6metTO de vía; c. ;) =: -1.-~··. 1 - : 

.t.), c.·. b 

f1) . Formaeion de los capitales: 
l. ( )h]ig-aeiones con un interés anual de: ~. H.i:>, .¡. , .¡._;,, i> . li i 7 '· .. , en las ('<J· 

lumna¡; n a. 12, i <•l mm)f.o total ele estas obligaciones en la columna 1 :.3 . 

~. ¡\cciones preferidas con un int€rés anual de: H, .J., -!.5, ü, () i í <¡; en la.il co­

lumnas 1+ a. 1 !t, i el monto t.otal de estas acciones en la colnnma :20. 
:1. Ac.c·iones orrlinarias i diferidas; i:. 21. 

1:). Iut.créH fijo que la Compañía debe pagar por obligaeiones i nceioncs preferidas: 
1. Suma total del ano; c. 22. 
~- Por un kilcímetrn de vía; c. 2~ = ·: '1':.\:~f ,-, 

· .. ___ _ 
La tabla X." J'j dn. el detalle i el .valor de ]m; mafPriale.,. r:onsnmir/o,,· pm cada Em­

pref::a rhmmte t•l Mío, da!>itic:rdof: como sigue: 

.\ .-PAR\. LAS C'.\:\TI.l>APE:-1 

1.- YÍA 

a) En la c·.on~;et·vaeion i renovadou de la vín: 

1. 1 ti ele;;, eclisas, pernos, etc.; e. 3. 
~- Dut·¡nient.es de hierro, acero i cojinetes; <·. 4. 
:1. l>nrmientef'. de madera; c. f). 

4- . <~amhinA i eru :.~nmientos; c. G. 

Ii.- 'l'RACCIOg 

a). Comlmstible: 
l. C:n1·hon; c. i . 
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2. l.~eiia.: 
A. En metros cúbicos; e. í:l. 
B. En toneladas; c. 9 = c. 8 + '1'. 16. c. 4. 
C. Equivalente en carbon; c. lO. 

3. 'l'otal de combustible; c. 11 =c. 7 + e. 10. 
4. En t-érmino medio por 1 000 kiMmetros ele recorrido de locomotoras; e. 1 ~ 

__ 1_00~,_r.ll 

- --- T.13.c.26 

i'>. En término medio por 1 000 t-oneladas kilómetros de ¡wso hrnto nnast-rado; 
c. lB = 2...~- c. u_ 

T. l:l, ~- :!'J 

b). Lubrificacion: 
1. Aceite, grasa, e:;topa; cs. 1 >:1, 1 H i 20. 

B.-P:\HA LOS \'ALORES 

1.-'fRACGI<>N 

a). Lm1a, carhon, kerosene, aceite, grasa, e:;t-opa i ·diYersos; cs. 21 a :?í. 
b}. 'l'otal; c. 28 = cs. 21 a 27. 

f!) . En término medio por: . 
l. 10 metros cúbicos de leiia; c. 28=!0~_c/1 

2. 1 tonelada de carbon; ('. 30= -~-7_~ 
(' .. 

lo k·¡ · d 't 31 10. c. ~4 3. · ·1 ogramos e ace1 -e; e. . = ·-;.:1C 

4. 10 id. 

5. 10 id. 
11. l\lovimiento. 

d '19 10. ,, _ 2~ e grasa; e. • -= -- ·;.~·15 -

d t. 33 10. c. 26 
e es opa; c. . = c~Tii -

a) . Aceite, grasa, estopa, alumbrado de trenes i varios; cs. H-ln 38 
hj_ 'l'otal; e. HH = cs. 34 a H~ 

f:). En término medio por: 

1. 10 kilógramos de aceite; c. 40 =: 
10

· "·.!4 
1!. 18 

~- 1 O kilógram os rle g1·a¡:a: e. 41 =: 10:~~:; . c. 19 

3. 10 kilógramos de est-opa,· e. 42 = ~ '!:.:::...:!.6 
. ~-

Como habrá podido observarse, esta tabla no comprende las cantidades i ntlorc.'; 
de los materiales empleados en la con servacion del material de traecion i de traspor­
ta, ni en los editic:ios, ohras de la via, seiiales, etc. etc.; así como tampoeo los valore~ 
de los mater-iales empleados en la conservacion i renovacion de la via. 

Un cuadro complementario del anterior debería contener las adquisiciones de 
equipo, útiles i materiales de toda especie; i aun hai convenienci<t de agregar nn ha­
lance de la existeneia en almacenes. 



-!lil 

La tabla "X.0 28, '1ue tmnbieu hemos iudnido en c~-;te grupo, se L'e.fiere al fr ahaJo 
rcri;titn.do en los tallPrf'g. Los datos que proporciono. con relacion a cada Empresa, son 

los siguientes: 

a). Equipo armado i puesto én servicio: 
l. Locomotoras; c. 1! 

2. Coches; c. 4 

:3. Furgones i ·vagones de carga; c. i) 

h) . ( iompostums efectuadns en l'l tren rodantt~: 

~lÍrnero 

l. L ocomotoras; e. ¡¡ 

2. Coches; e. 7 

c. 

c. 

En % <le l t.ren roclante 
exi><ten te 

H 100. e. G 
1. 8, c.9 

1 o =-=' 
100. c. 7 
·: ·11: ··e~-¡-· 

:l. Furg(mes i vago1WH rle carga; c. H e·. 11 = -' - - . -- 1~:...1!:_8--- · 
T. 10, c. 4+1'. 11, (!. 4 

1'). Número de tallcre,; existentes; c. 12 = T. 7, e. 1!1 

d). T érmino medio por rlin (me;; de 'lü dia;; hú hile~) 

l. Obreros oeupa<lor-: c. 1 H !l . . Joma! nH.·(lio de carla ohrel'o: 

:?. Peones ocnpa(los; t. U 

e. ~1 ü 

-+. .Jnmal medio de cada ¡won; 
e. 1 ti 

Para una Empresa clet.erminada no Jtos pa.reeie ra. tampoeo bastante completa j¡¡· 
tabla antenor. Para jur.gar eJe la eficiencia de los t.mbn.jos realizados en los talleres, 

seria necesario agregar otms informaciones. P oca utilidad t iene, por ejemplo, el sa­

ber q ue en el año se han repamclo 820 locomotoras si no se conoce tambien la im­

porta ucia que han revegt.ido esas composturas. los materiales que en ellas se ha n in­
Yertido i el CO.';lto de la obra (le mano corresponfli~->nk. Estos elatos son m:u; n<~cN;a­

rios todaYitt cuamlo se rc•fienm a aquellas Empre~a!-\ en qtw el equipo esperinwnta 

reparaciones sucesiva;.: hm i mportante.~ que .en \Í ltimo t~nnino si,g nifiean una verdad e-

r:t reeonst.ruccion. 

en quinto grupo de lns r.stadísticns fer-roviarias lo constituyen las qúe se reln.­

('iOIUill con el personal. 

Ademas de los cuadros que manitiesten el número i los emolumentos del pet·so­
t Htl ocupado en las diversns mmas de los scrl'icios, hai conveniencia en agregar ot.t'os 

l'<'la.tiyos a la. condicion ¡mrtieular de los empl e<l.dos segun sus C<ltegori us, en emmt.o 
:-;p refiere a. nacionalidad, anos rle sei.·yicios, edad, estado civil, etc. ete. 

Estadísticas que manifiesten el número medio mensual de dias trabajados por 

los obreros i el promedio de horas diarias dedicadas a.l servicio son ausilia¡·es podero­
t-:os para juzgar acerca de si el _trabajo exijido a ello;; o <'[tle ellos prestan, i su remu-
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nernciun, COJJetH~t·da o no cmt el trabajo realizado i eon el esfuerr.o I[Ue él habrú exi­
jido desarrolla.r. I si todavía se agreg·an análogas inf:ormani.ones con respec:t.o al per­

sonal a sueldo segun sus diversas categorías, i dentro de éstas segun la mayor o me· 

nor intensidad de la labor que le corresponde efectuar, complernentúndolas con las 
licencias concedidas, ~eparaciones, suspensiones disciplinarin.s, renuncias et0.., se ten· 
drán cuadros de gran tlt.ilida.d para ln Empresa. 

No debe olvidarse (ple el Nmjun(.o del pe1·somtl ele un ferl'Ocanil nbsorve casi el 
70 J& 1le los gastos ele la esplotacion, i que, por consiguiente, debe dedic·arse una 

atencion especial a procumr que sus emolumentos concuerden con los sen·icios pres­

tados; que las diversas oficinas .esten dotadas del numer(J de empleados suficientes 
para efectuar en forma ordenada i consiente el t.rabajo que les corresponde desempe­
Jlal', sin excederse por ningun motivo de ese número; que las condieiones de vida def 
personal dentro de la EmpreslL sean las que eorresponden a la posiciDn de cada cnte­

goria, i suficientemente espectables fJHTa. estimular (•se espíritu de abnega.cion en el 
servicio que es la caraet.erística del empleado de ferrocarriles, particularmente en 
aque!las Empresas aun en formacion en que, eomo en la nuest.ra, cada uno de ello;: 
está lejos de ser una simple máquina de trabajar, con tanta mayor mzon cuanto que 
no todo lo que flebe hacer:;e está previsto i ordenado. 

Esta característica, por lo demas, sólo reconocida por los r¡ue obse1·van de cerca i 
quieren ver, pasn inadYertidn para la inmem;a mayol'ia del públieo c¡ne sin medios >'U · 

ficientes de informacion para poder reconocer lo bueno, cstú ~iempre ¡n·est.o para (·ri­

t.icar lo ma.lo, o lo que le parer.e malo porque afecta mas o ménos directamente a su 

bolsillo, o contraría sus deseos. 
Una de lns impresiones imborrables que nos ha quedndo de nuestra visit.a rle 

inspeccion a las obras ile art.e· ne la v ia. a raiz rlel ten·emot.o fle Agosto de Hl06, ha ;:i­

rlo la rlel esfuerzn S<•hr<'humnno que rlesplegal>a el personal complet.() de nuestra Em­

presa. para repnra1·los dcspel"fedos resultantes eon In mpidez necesaria para que se pu­

dieran resutbletet· las t·omuniea<·ion<'s interrumpidas. L sin emhargo, el públi<:o dese-<•· 
noeedor de loH hecho;; l' l ' (1ucjah<l en los mi:-mws mnmentos l'll qne d pe¡·;:onal, léjn~ 

de su,.; hogares. ;;aeritieaba ha~-Jf:a el dest,anso noetumo por s~W\'irl < • . 

De:;gratiadamentP e;;t.e ingmto <lescrmo<~imiento suele mauifest.urse no solo rlf· 
part.e clel públieo, amenudo egoista por· ra.zon rle su alejamien(o de las interioridanp;: 

riel ~en·icio, sino que tambien , aum1ue escepeionalment.e, de parte ele los c¡ue por ;:u 

proximidad i eon t.acto inri1ediat.o con el personal podrían apreeiar en t.odo su alcance 

la magnitud de su ~H<~ri!icio diario en ol cumplimiento del deber. 
Por lo mismo que la mi;.;ion del empleado de ferrocarriles es ingrata o mal a.pre­

eiada, hai por parte de las Rmpresas el deber 1 la eonveuiencia. de velar por su 
biPneshu·, procmando a los que por ra:wn de fiUS funciones clehen vivir dent-ro de la~ 

propierlndes rle la Compmiía, lrabi!Heiones adecuadas e h ijiénicas; procurando a la 
universalidad de sus servidores uu ~mdo de satisfaceion que desarrolle en ellos tal 

interes p•1r el ferrocanil que les impulsen. vincula.e a su suerte su pt·opio por­

vrnir. 
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De H~tuí ha ¡;urjido, por otm parte, el intere,; <:un ttUc las Compaüias i lo¡.¡ ( ;obier· 

nos estimulan las instituciones patronalrs como cooperativas de consumo, cajas de 

ahorros i préstamos, cajas de retir o, seguros i cajas de soco1·ros para aceident.es (in­

rlrpendíentemente de las indemni:r.aciones legales), so¡·vicios hospitalarios i mérlico~. 

r-<>nt.ros de inst.ruccion i recreo, etc. 

8i éstas ·u otras institu<'inncs de beneficencia para eJ pe·t·sonal existen, se debe 

dm· la est.adística del movimiento anual de eadH una. dci ellas, cuidando de a.noüu· In 
propm·cion de empleados ntiliadm;, los fondos renniclos segun sn proceclenda, los rlr­

sembolsos efectuados segun sus enusas, los servicios prestados, etc. 

De la necesidad de mantener ese espíritu de actividad tan necesario en una Em 

presa Ferroviaria ha ~nrjiclo tamhien aquella sabia disposicion que se encuent.ra. im­

plant.ada en tantas ndminiHtrn.<:ione.s de ferrocarri les del orbe. que establece el ret.iro 

ele! empleado que ha eumplidn un ciert.o número de a1los de edad o un ciert.o númeru 

de a.fios de servicio, siempre inferiores a aquellos en que el empleado o servidor pue· 

de llegar a convertirse en un rutinario; en que las iniciat.i,·as puedan desvi¡;orizarse. 

con desmedro de los intereses del ferrocarril. 

Por salvadora que se considere esta medida para el buen funcionamiento de u1w 

Empresa., no seria humano c¡ue ella se practicase ~in complementarla con la dot.acioll 

de una renta suficiente para que el ex-emplead(, puerla sn.tisfacer las necesidades rtr 

la vida i las de la familia. C]Ue l HI formado durante sus anos r\e actividad dedicadn~ 

al servicio de aquella Em¡wesa. 

Si tRl disposicion existe, la estadística anual rle In «Caja de retiro» debe dar no· 

ticia.s pnrt.iculares del movimiento que de aquella se hnyn rle1·ivado. 

Las tablas núme•·o 2H i ~O de 111 estadística Arjentina, informan solament(' , arer· 

tn ele! número de emplearlos oeupa?os i sus sueldo:<. 

Así la tabla número 2!l rln el número de empleado;; i nh1·eroc; ocupados. como 

:O:I~!"UC: 



l. En tot.al. 

~- En térniÍllu medio por: 

A. l -n kilómetro dP yia. 

B. 100 000 ejex kilúme­
tro~ de vehíc~ulos 

l 1!1-tEl'( '!< ~~ 

c. B 

e . .t. =• 
(' , :: 

T. i) , f •. 1t 

- l<JfJOOO <" . ua 
<:. :1 = T. Ú.· ~ - ~- 1 

\'ia 

(.'. 7 

"'!l'>l~ i lelt>­
gt·afoH 

e. ti 

l'. H 

T. ¡;_ c.·. ti 

C. ~ ;.:::: llii.)(J{I{I ~- . (i 

T. 14. r·. 2-l 

/ 

TrüJi<·u i II IOYiudc..~n b • 

(~. !l 

C. JO :..=....o 

<:. 11 

('. 9 
'~' ~ fl. i~ . () 

IUOIIUU. <'. !1 

T. 1-1. t~. :N 

La tabla 11únu:ru ;{() da lo;; sutldo;; de .lo~ empleados i ohrél'o:;,_ eonw :;ígue: 

1 . En total. 
2. En t-érmino medio l'''l': 

.-\ . l'n kilómetro de via. 

B. 100 000 eje kilóme­
tro;; de ,-ehíeulus 

ll l HE('(' lO~ 

e. a 

e . .t. = (', ~ 

'J' . ;i. t•.fi . 

_ ]UIXX). <.'. ~ 

c. a = 1': i-1. ·¡;: ~~ 

Yh\8 i uhr"-::: i telé­
~f¡lfu~ 

e. 7 

e. (i 

t', li 

T.;). t: , ti 

c. 8 ::.;~. l iM.)IJtl . (' , ti 
·:r. J., , .. 2.1 

T •·úlit'u i UHtvituiento 

e. 10 

c. 11 

(•. \1 

<:. H 
T . il.-(·. H 

10000. <'. H 

T . 1-l. o. . ~ -1 

T t·w~ti < nl t a iii'I'P>' 

c. 12 

c. l i3 =-· (' . 1:! 

T. !l. e•, !; 

<:. 1-! =: .lll\lUO<l ,._ 1 ~ 
T. l ·l t ' , :!-l 

'fnl<TÍ<Jll i rall~rc~ 

c. 12 

l'. ¡ ;J =e f'. l : ~ 

T . ;",,~. íi 

e. 14 =·o 1\J\)U(I. <'. 1~ 
T . Hu: 2-1 

e. lH 

t:. 17 

(' , ltj 

('. 17 

T<IT.-\T , 

e. L:í 

('. 15 
'1\ .í ,,_ li , 

lU\)(10. c. 1!• 
T. H. \.' . ~-1 

TOT.\ 1.. 

e. 1 i) 

j • , 15 
'1'. ;). (.', (i 

10000. <'. 1.) 

~1'. 1·1 1 p 1..) 

±:­
;¡;.: 

~ 
o 
~ 
>- ·· 
71 

71 
o 
::J 
~ 
~ 

> 
\<j 
71 
>= :.: 
~ ...... 
:X 
j 
e: 
)>-

~ 

1 
:S 
11-
~ .. 
¡.:!, 
z 
-~ 

~ 
:.. ... .... 
!>J. 
'2t 
8 
;;, 
>-· 
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En realidad, ambas tabhts no serian suficientes para que con respE~cto a una Em­

presa determinada se pudiese ju%gar acerca de si el número i la remuncracion del per· 

~Jual a sueldo i del personal a jornal éoncuenlan con las necesidades (le cada una de 
hl.." sub-divisione::; de los diversos ::;ervicios. 

En un :::est.n grupo de las est:ulíst.ieas debemos .incluir diversos r:uaclros •le ut ili· 

.lad eRclu::;iva pam ·Ja Empresa a.lgunos, i de interes jeneral otros. 

Sin ocuparnos de los primeros, entre los t·uales podríamos mencionar los que ,..,. 

refieren a la duracion media de cada uno rle los elementos de la superstruct.ura de la. 
na. del equipo, i otros de carúcter especial, nos concretaremos a la esh1dística de los 

:lC'eidentes. 

La forma en •tue '"'" pn•f;enian estos dato::< obedece, mui amenudo! a su elasi lka· 
(·ion segun su nnturaleza por sus eausas i por sus consecuencias, indicando, sepm'H· 

dameute i por su gt·a,·t~dad. (m.uert.cs i hcl'idas) los que han sobreYenido a los pasaje·· 

ro;:, al púhlieo en jeneral i a los empleados del terrocanil. 

' t 
En la tabla N.0 27 la .Estadística Arjentina cl.etalla los twcident.es ocurrúlns en el 

año i los datos eomplement:H'ios. en la ~igniente forma: 

J .- Jh:SCA RRJl,A ~fiEXTO:'\ 

a). En total; c. 3 ..,.,..,, c. -t + c. i'> = cs. U n 12. 

T1). Segun el lugar del acrident-t•: 

l. En la vía; <' . .¡._ 

2. En las estacione!'; <·. Íl . 

r). Por sus cansa¡.:: 

1. Por intenup<:iones u ohstúcuJo:; en la vía; (!. (i. 

2. Por posicion falsa. de los cambios, tornam('~a;,:. el<-.; c. , . 

3. · Por deJ'ectos de la via; c. H. 

-1.. Por defect{)s del tren roda.nte: 
A. Por roturas de ejes; c. !\. 

B. Por roturas de llantas; e. i O. 

C. Por otros defectos; c. l l . 
f>. \'arias no especifi(~adru;; e. 12. 

d) . Consecuenciaf': 

l. N úmei'O de muertos; c. 1 H. 

:>. ~úmero de heridos; e. 1.4. 

3. Casos de averías del tren rodante; c. 1:">. 
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U.- CHOQ.UES 

a). En total; c. 1 G = c. 17 + c. 1~ = es. 1!1 a :!?J. 
h). Segun el lul!a r del fl('(:irl<'JÜe: 

l. En la via; c. 17. 

:!. En las est.acioneil; c. 1 !<. 

r·). Por sus causa;:: 

l . Fn.lsas c'•rllencs del personal; c. 1 !t. 

2. Cambios mal puestos; c. 20. 
B. Sel1ales mal hechas; c. 21. 

.t. Yelocidad exajerada al entrar en las estaeiones; r. 22. 
!>. l>eseuidos en las maniobras; c. :m. 
H. l>iYision de trenes por roturas de enganches; c. 2-f.. 

7. <>tras eausas no especificadas; c. 2:). 

r/). Consecueneias: 

l. Número de muertos; c. 2(i. 

:¿. Número ele heridos; r. 27. 

H. ( ~as<lS de aver.ías en ~~ tre11 rodfl:t~t.e; c. 2R. 

ITI.- AccJD"RNTEH VA Itws 

a). En total; c. 29 := c. 30 + c. 3'1 = cs. il2 a ilG. 
h). Segun el lugar del accirlente: 

l . En la via; e. HO. 

:!. En las er;t.aciones; c. :H. 

rl Por su natnrale;r,a: 

l. Incendio en el tren; c. 32. 

:!. Choques <:on vehíc-ulos; <: . :.33. 
H. Pentones: <·. a+. 
+. Esplo:>ion de ca.ldems; e. Hr>. 

t>. ( )tros nccidt>ntes q ue C)()l\f;Íonaron muertos i heridor;; (•. nn. 
d\. ('onsecueneias: 

1. :X úme1~o de .muertos; c. ;r¡. 

:!. :Xúmero <le heridos: c. ~H. 

IY.-ToT.A T, DE ACClD:F;:XT:E~< 

l . ?\úme•·ü; e·. Cl!l =- <·. ~~ + c. H:i + e :!}1. 

·> En t~nnino medio prw 1 000 000 de ejes-kilómetr(}s; r·. -W --· 10(H.J 000. <". :~~l 

'J':· t.~l-.11" -
" F' 'd 'd 1 o· . O e· )() d . l ·¡ · t d 1 ' 1 • 1 1 uoo oou e a i>. ~n 1 . 1 . por O lt e eJes- u o me .ros e ve neu os; e . ..,. -=- -·· T. 14• ; .. ~-:¡ · 

.J.. En id. id. por 10 kilómetros de ' ' la ; c. 24 = 10-,~:_an T.n,c. 6 



PTÚNCISCO M.I.JWONES 

n). l'asajerm;: 

l. Por accidentes d~;~ lo,; trenes i si n eulpa 

]li'O{Hft ; 

~- l'or pt·opia imprudenóa: 
h). Empleados i obrero;; del ferroearril: 

l. Por accidentes en los trenes; 
:l. Por imprurleneia al bajar o subir; 

H. l'm <leseuiclo en las maniohrns: 

-1-. Pm· rleseuido en el sen-ieio: 

:->. J:'or impruden<;ia al t:mwütar pur la vía: 
r·). l·~ mpleado:; del (iobienw (Correo. Policía, 

lH::;peet<Jres): 
1. Sin culpa propia; 

~- Por propia Ílllpnulencia: 

rt) . .l:'er¡;onas cshm1as: 

l . ::\in eulpa propia; 

~- Por propia imprudeneia; 
11). gn tota 1: 

1.. Xúmer-o tot-al de muertos; 

)l uerto~ 

e: -l" ;) (' :-,, 
e. .g t-. ;,:---: 

( ' . -lü l'. :""¡!1 

e. -W (,, li{) 

t . -lí e. lil 

e. ..j. )'{ (', li:! 

c.; . ..¡.o 
•' e. ¡¡;¡ 

e:. :)11 e. H-l 

(,, ?¡ 1 e. li;"¡ 

c . ()~ t·. !ili 

c. :)3 c. li7 

c. ü-l <·.m.( 

-W7 

:!. 1•:11 tú·mino medio pur 1 1100 000 de 
tr-enes-ki lómetn•s l llOUOUU 1' .• ;.¡ C. (j!l ~- , lUII_I H I~:u 1'. f X 

c. ¡¡¡¡ - · ·-r: vi:·, .. ·n T . 1 ..... 11 

:¡_ l·~n término medio por 10 kilómetro~ 
de VÍH ; 

\'1.- (}l.'lWS l.llUEltTOS 1 lfBRID08 

a). Tallere~ i \' Ía permanente, i <Ít.ro:; estra-. 

iio:;; a In c·::;plotac:ion: e. 71 
f,) . :-;uicidio~<. muerte¡; repentina~ i natura-

le~. i nsesina.tos; l'. 13 

\ ' If .-ll\l>EMNIZAC:IONW> l'..I.(;AI>AS 

11). :\tintero de t:a:-::o::: : 

h). Total pagado; 

(' . /;) 

('. / ti 

(..'. 7-l 

Entre esl~J;; cuadros diYerso¡; debemo::; iuduir tambien la tabla l t) de la Estadís­

tica Ar,jcntina, que .se oeupa ele la comparacion entre la_lei'ia i la hulla comn eombusti-
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ble para el uso fle las locomotoras, i que no detallaremos por ~>er de carácter mui 
particular. 

Des pues de haber pa~ado en revista cada una de las treinta t.ablas p l'incipales que 
comprende la «Estadística» anual de los ferrucmTiles Arjentinos, i que solo para la 
fn<:ilidad de la esposieion hem os separado eú ~;ei¡; grupos, surje preguntar si aquellas 

con<:uerdan c·on el espírim i el al<:ance que <í.ntes hemos atribuido a las estadísticas 
ferroviarias. 

Para respontlet• a. esta cuestion debe, :forzoKumente, establecerse, ante todo, una 
distincion. 

Las estadí:,;t.i<.:as de los servicios ferroviarios son de do:; especie,;: la:> una.¡; provi­

surias por (ledrlo usL q ue abal'(;an lus detalles i !as cif ras reunidas diariamente para 
g uiar a los funcionarios superiot·e,.; mient-ras las opera~iones estún aun siguiendo su 
ca.mino; i la.s of,ms definitiva~. f[Ue clan los resultados reales ordenadamente agrupa­

dos i convenient-emente presentwlos deun ejercicio ya concluido. 
La Estadística Arjontina que hemos rcsenado pertenece a esta segunda clase, i. 

:-:a lvo en cuanto :;e refiere a las cuentas del capital, pensamos que puede afirmat·se que 

ella satisface los prnpó~-titos que tuvo en Yista el gobierno de aquel país al ordenar su 

co1 tfec:eion. 
No creemos que sea nece::;nriu insistir ma::; .~obre esta materia ace¡·ca de la cual el 

lector habrá podido formarse ya <:oncepto pre<:ÍI'!o; pero no terminaremos sin haber 

;iu tes sefhdudo el de0reto de c:n:a<:iou de la () li<:iua de Estadist.it"a de Ferrocarriles de 
la l{epública ...\.¡·jentin¡¡, como una fuente en donde nuestro ~npremo Gobierno, sin 

· recurrir a otm ¡; mas lejanas i ménos coucordantes con el espíritu nacional, pod t·ia 

iw;pirarse para ordenar la formacion de la estadística jeneral de todos los ferrocal-ri­
les del país, o sin haberpor lo ménos sefí.alado a la consideracion de la superioridad 

de nuestra red ele Fenocarriles del Estado , -la Estadística .Arjentina como un buen 

111oclelo, fá('il de ndee:uar a las parti<.:ularidades espe<:iales de la red, i que podría te­
lll'l'se a la vista conjuntamente eon las de otros paises al disponer una radic:al t.¡·un ~­
formacion de las estadísticas de ::;us servicios. 

Como un ant.eeedente digno de tomarse· e11 cuenta respect(¡ al p rimer punto, cree­

mos útil reproducir aquí un pánafo de carta reHpuesta que hemos recibido última­
mente del injeniero >;eiíor Ji'errari, Jefe aetual de la Oficina de Estadística de la Re­

pública Arje11t-inu: 
«Desde que me !Iice c·argo de esta Otieinu, nos dice el seüo1· .Forrari, <~lla nuu·<:hn 

,, sin ineon veniente nlgu11o i las glll presas p<tr tieulare's de ferrocarriles le presb.m su 
,, mejor coop<·nwiün, eomo no puede ménos de nc:ut·rii· tratúndose de u na dependen­

" cia que realiz:t una obra de interés público i clt>l fle ellas en pa rticular. Como l:t l~s­

.. tadístiea empeí16 ·a publicarse rlcsde . el mio L ~~12 en que el suscrito no t)l'estab¡~ 
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;;ervieiol:l eH la Oficina correspondiente, no puedo entrar eu detalle;; sobre las difi­

eultades que tuvo que vencer en su oríjen para ¡·ealiílar su cometido, pero tengo 
en tendido que ellas fueron siempre salvadas ·con altura i con la mejor voluntad de 

parte de los Jerentes de los Empresas particulares ». 

Seria pernritido augurar q ue una situacion análoga se produciría ent re nosotros 
~i se dictase un Dect·eto Supremo como el que creó la 01iciua de I~~stadística de Fe­
rrocarriles en ht República vecina?._. 

Habria mas bien conveniencia en dictar ele una veí\ una l;ei Jeneral de Ferroca­

niles que colocara bajo la superviji lanc.ia del Ejecutivo todas las Empresas f.errov.ia­
rias del país, en todo cuanto se relacione con los ' intereses jenerales ele la naci on , i 

espedalmente con los de los particulares (lUe directa o indirectamente aprovechan lo? 
servicios de aqndlas Empresas') ... 

No. puede de:,;conocerse que la Lei de Polieía de .Ferroeaníle:,; en vijeneia desd<' 
1862, e.~ ya defieíeute pm·¡¡ la época 1wtual, i no;,; parece que no puede caber duda¡,). 

:;una en que sería ventajost> ;;ustítnil'la por otra. cine consultara mejor las convcmeu­
o:ias nacionales. 

Las consideraciones que !Jet.no;; heeho al hablar de la-s estadística:; ferroviarias ett 
jeneral habrán contribuido a poner de mauiflest.o la importancia que a ellas debe 
atribuirse. Pero, como lo ha espresado el Secretario Jeneral de la American R.aíhray 
.\ ;;:;ociation, Mr. \V. F. Allen (1), en términqs _bien concretos i tra.ducicudo con íideli­
dad el sentir jencraJ de la :jeu t.e de Ú.ll'l'OCUJTi l\Ís, «J~lS CUenta;; j las estadüstiea:-; mue;;-

tnm las cosas en blanco i negro como Itis fotografías. 8e podrá fotografiar una 
bonita vista, un bouquet o una mujer bella con un arte supremo; pero los colores 
del paisaje, el perfume de las 1ior·es, la gracia i el encanto de la bel1eza no pueden 

ser compl etament.e reproducidos por aquel medi.o. Lo mi::mw sucede en un ferroca­
rril; despues de haber examinado minuciosamente las estadísticas i lu.s cuen tas de 

esplotacion, establecidas con el mayor esmero, quedan aun ciertas condicion es· físi­
cm; que es indispensable tomar en cuenta si se quiere llegar a conclusiones exactas». 

Es, en realidad, mui exaeto que la estadíst.iea por sí sola no es suficiente para 

_iuí\gar con absoluto aeierto sobre una Empresa ferroviaria, si no se posee al mismo 
tiempo el conocimiento completo de todos los hechos i eondicionei' que le son peeulia­
res; pero ¡;¡ la csta(1ístü.:a fen·oviarüi. puede considerarse, .::~egnn la comparacion de 

(1) Couferem·ia. ~obre ' Ln8 fl ~t'\'Ü'rione~ t-l·\·.uica~ u.uwric.aúa~ <le Ierroe¡trrile:<> en la '[¡Ji,-ersi­
•.lad <le HawanL-Enero de 1!101~. 
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\fr. Allen, como una fotogra fía de la E mpresa a que se refiere, aunque insuficiente 
para mostt·nr por si sola todos su:> aspectos, ella es útil e indispensltble. 

Concretándonos a la «Estadística Arjent-ina•, es justificado concluir que, salvo 
algunos detalles no perfectamente únfocar'los, ella retrata con ba~hmte nitide~ la :;i­
tnaeion de las E mpresas .ferroviar-ias del país. 

F R ANCI I>CO :\lAIWONES ' 

Jnj(.'nit·ru ( 'i \"il 

t; . de ( 'h. 


