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Al comenzar este capitulo hemos resumtdo en cinco numeros las diversas

objeciones que los economistas mundiales han hecho a la admlnistraeion por el

iEstado de las lineas Ierreas de un pais, agregando que ellas sintetizan tan real

y veridicamente el fracaso administrativo de nuestra red fiscal, que parecen ha­

"ber aida escritas espeeialmente para nosotros, 0 a 10 menos con conocimiento per­
lecto de nuestras deficiencias y modalidades.

ExpliquemoIios.
En los primeros anos, cuando esa red estaba aun en su periodo de formaci6n

'y sin au continuidad actual, la admtnistracion era ejercida por SupliTintendencias
aisladas e independientes entre si; pero cuando ya se constituyo un todo armontco

y de relativa extension paso a depender su administraci6n de una sola, entidad, la
'Direcclon Central, dictandose al efecto la ley administrativa de 4 de enero de

1884 que hemos dado a conocer mas atras,
Esa ley, como 10 hemos dicho, confiaba la direccion de los Ferrocarriles del

Estado a un Director General, asietido de un Consejo Directivo, y dividia"Ia ad­

'ministracion en cuatro seecionea 0 Departamentos, cuyas atribuciones y deberes

eran fijados por sendos reglamentos; pero, despues de estar veintitres anos en vi­

gencia, degener6 en forma tal, especialmente por la defectuosa composiclon del'

Consejo, que hubo de derogarsela,
Con fecha 8 de febrero de 1907 se dict6 una nueva' ley, por la cual se esta­

bleeio una administracion mas unipersonal, dando al Director General atribucio­
nes muy amplias; las que, nomiuativamente, fueron senatadas posteriormente en

los decretos de 1.0 de abril y 31 de julio de 1907, 6 de setiembre y 12 de diciem­

bre de 1912 y 17 Y 19 de febrero de 1913 dtctados por el Ministerio de Ferroea­
niles.

(0) El presente articulo forma parte dellibro L08 Eerrocarriles de -Ohile, que acaba de
aparecer.

<
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Pero, como 10 hemos dicho mas atras, si la ley de 1884 degenero a los vein­
titres anos de su aplicaci6n en una crisis de transporte, la de 1907, cuando aim no

!levaba siete anos de vigencia, fracas6 ruidosamense, generando una crisis finan­
eiera, consecuencia loglca de inversiones desmedidas y de no interrumpidos defi·
cite en sus balances anuales.

Se quiso contrarrestar las deficiencias de transportee, otorgando a la Empre­
sa todos los fondos que se solicitaban, sin siquiera discutir su monto y oportuni­
dad; pero 0 el remedio Iue tardio 0mal aplicado, pues, sin notable y dnradera me­

joria en el servicio, sobrevino, como 10 deciamos, un regimen financiero tan
ruinoso, tan deaconcertantemente aplastador que el pais entero se slntio alarmado
y exigi6 un cambio perentorio de rumbos.

Fruto de esa ardiente y tenaz campana, librada en la prensa, en los centros
cientificos y en el Congreso, fue la ley vigente de 26 de enero de 1914, que hemos
comentado mas atras, y que virtualmente significa la creaci6n de una nueva

rama en la administraci6n publica, con personalidad juridica independiente, ya
que, considerando a la red ferroviaria fiscal en su verdadero rol de empresa de
transporte, ha dotado a su administracion de toda la autonomia compatible con un ..

reparticion de Estado.
Hemos cooperado en comisiones de Gobierno y desde la tribuna del Institu­

to de Ingenieroa, a la implantacion del aistema vigente, y es 16gico, por 10 tanto,
que Ie auguremos 0 deseemos, a 10 menos, el mejor de los exitos, ya que nos asiste
la seguridad que si el actual sistema aut6nomo llega a fracasar, no nos cabria
otra diyuntiva que arrendar 0 vender toda la red fiscal, medidas extremaa y dolo­
rosas que nos con viene evitar.

En una palabra, estimamos obra patrlotiea prestigiar en su justo terrnino, el
expedito y correcto funcionamiento de la vigente ley de 1914 y para ello nada
mas eficaz y necesarlo que selectar Ja composicion del Consejo Administrativo y
del alto personal de la Empresa, ya que asi sera mas viable respetar la autonomia
de sua decisiones; piedra angular de la reforma dictada.

Excusado nos parece decir que csa doble y transcendental aeleccion esla
ampliamente consultada al presente.

*
* *

Volviendo al regimen adrninistrativo de la Empresa, diremos, en resumen,
que ella ha pasado hasta ahora, y con los resultados economlcos que se expresan,
por loa siguientes periodos:

l.0 EI comprendido desde los comienzos de su explotacion, 0 sea, desde
1855 hasta el dictado de la ley de 4 de enero de 1884; periodo que hemos denomi­
nado de las Superintendencias, y en el cual hubo 67.4 millones de pesos moneda
corriente de entradas por solo 40.2 millones de gastos, 10 que da un coeficiente
medio de explotacion de 59.6 por ciento, perfectamente compatible con una bue­
na y correcta administracion;
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2.° El de vigencia de la citada ley de 1884, 0 sea, hasta el dictado de la ley
de 8 de febrero de 1907, en el eual las entradas sumaron 292.6 mtllones de pesos y
.� gsstos 277.3 millones, 10 que da nn coeficlente de 94.7 por ciento, indicio ya
Will malestar- y de la crisis flnanelera que, .con caracteres mas agudos, no tardo en

��nife8t_arse;
3.0 EI de vigencia de la tambien cHada ley de 1907, 0 sea, hasta 61 dictado

· de la actual ley de 26 de enero de 1914, en el cual las entradas subieron a 366.4
mlllones de pesos y los gastos a 465.6 millones, 10 que acusa un coeficiente de

explotacion de 127.1 por ciento, espejo tiel de la era de bancarrota que repre-
· senta; y

4." El iniciado en 1914, de regimen autonomo, y CUY08 frutos seria aun

·'prematul'O cousignar; perc que, lleva vias de constituir una reaceion del todo
. favorable, a jllzgar per lOB datos que damos mas adelante sobre los resultados de

·

la explotaci6n del primer semestre de 1915.
Condensand o en un cuadro los resultados economicos de los tres primeros

periodos, expresados en milloues de pesos, tenemos:

--�----------,---- .. ,-

Perfodo
Nrimero

de
A,nos

._ .,. ". __,-----_ .•.._._--_--

, I
Eatradaa (}astos I Utilidad I Perdida co���ent_e-----.. .

.-
'.

--

explotacieuExpresnd�s. en mlllones de peiJo,;
>

1850 a 1884. 29 67.4 I 40.2 I 27.2 I I 59 6°�
1884 a 19u7. 23 2f!2.6: ii17,3 15.3 I. ,94.7 »

19u7 a 1914. 7

.. �ti6.4! 465.6

_� ._._._1_99.21127.1 »

'rotal ... , 59 J 12�4===���� l_o,��·��o_.. _���J-l�O{o
Lo que arroja para un total de 59 anos, una perdida lfquida de 66.7 millone•

de pesos, y como lit explotaclon de 1914 ha eerrado todavia eon 1111 dhicit de 16.4
millones tenemos as! que los Ferrocarriles del Estado han dejado en 60 anos de
.explotaeion, una perdida de 73.1 millones de pesos. Pero esta es mayor aun.

La. ley de 26 de Enero de 1914, expresa en uno de sus artlculos que al en­

tregal' 01 Gobierno al Consejo la Empresa debe hacerlo previa liquidaci6n final
de las cuentas en eartera, 10 que se hizo saldando por gananeias y perdidas todas
,jas cuentas que no representaban valores efectivos operacicn que oblig6 a des­
valorizar cuentas que figuraban on los Iibroa con lin valor total de 25.4 mUlones
-de pesos, la mitad de los cuales correspondian a saldos adoudados por los Mi·
miaterioa; con 10 cual la perdida senalada mas arras debe aumentarse en esa

sumu, 10 que da un total de 98.0 millones de pesos.
De manera que 1a perdida real en los aesenta anos de explotaci6n que lIeva

la Empresa alcanzn a la suma de noventa y ocho r medio millones de pesos! ...
Estas cltras manifiestan ruda y elocuentemente la gravedad del mal y la ne­

cesidad apremiante de una reaeeion,
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*
* *

A fin de 'que se aprecie en sus detalles la marcha finanelera de Ia EmP't'�·
..damoa en seguida un cuadro con los resultados generales' de su explotacron
I los ultimos treinta anos, (1884-1914),0 sea, a partir de su primera. orgamza,
6n legal.

Aiios

o
=�
'",,·0
S �
"""
••

3�
._ .

�:�
----- _=-_I'__� �' '__�._C'�__�II

Kms.

1884 950
1885 950
1886 950
1887 950
1888 1,068
1889 1,06�
1890 1,068
1891 1,104
1892 1,101
18"3 1,236
1894 1,236
1895 1,306
1896 1,401
1897 1,401
1898 1,469
1899 1,469
1900 1,858
1901 1;858
1�02 2,141
1903 2,179
1"04 2,179
1905 2,197
1906 2,469
1907 2,474
1908 2,564
1�09 2,564
1910 2,672
1911 3,174
1912 3,258
1913 3,326
1914 3,443

TotaL

Pro­
medio

,

$$

42.4 6.000,053 3.141,295
45.4 6.088,178 3.805,473
47.0 6.433,393 4.027,376
48.2 6.349,621 4.197,250
5 L1 . 6.840,166 5.240,2.9
51.2 8.060,830 6.Hll,940
57.9 8.482,305 6.953,690
59.4 .10.151,1�6 8.3{7,403
61.0 9.696,256 9.125,280
64.3 1.2.573,636 9:856,"01
70.7 12.528.408 11.5"0,258
72.6 13.080,094 13.505,349
81.2 13.126,723 13290,984
82.3 13.077,371 12890,013
83.S 13.738,666 1�.788,748
84.3 13.997,75a 13.911,782
85.9 14.944,872 15.917,434
87.5 16.244,813 18.719,709
8",6 16.840,875 17925,152
93.3 18.705,094 17.343,685
95.b 19.673,825 18.667,171
138.4 21.442,067 20818,916
147.5 24.805,046 28359,210
202.6 32.143,793 52.650,200
260.6 44992,925 65.817.562
303.4 47 169,803 58.734,301
405.7 5O.232,36:l 60.718.529
413.4 54.824,264 67.296,877
428.8 65.838,317 75.501,340
435.3 71.233526 84.915.484
469,4 63.141,099 79.557,554

_ 722.187,376822.492,759 23.920,038124.333,013

.

23.29,3,141 26.532,()24 1.407,060 .8-880,930, 113.7

$

2.�58,75712.,82,704
2.406,049
2.152,370
l.559,886
1.148,890
1.158,615
1.803;792
416.057

2.716,732
1.007,819

381,359
94?,918
85,916

1.361,409
1.00il,654
623,151

$
.

50.3
625
62.6

- 66.1
- 75.1
- 85.7
- 82.0
- 82.1
- 941
--- 76.5

i��;��f:· . �gilll
- 97.1
- 93.1
- 99.8
972,562 107.4

2.474,886 115.2
1.084,277 106.4

- �2.8
- 94;9
- 97.1

. 3.554,164 l14.3
20.506,4\J7 163.8
20.824,637 146.2

11.564,4981 124.5
10.488,167 120.8
12.471.612 122.7
9.673,023 114.9
13.681,\<59 119.2
16.416,855 126.1
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Examinando este cuadro en sus detalles, vemos:
1.' Que en los primeros once anos, 0 sea, hasta 1894 inclusive, hubo siempre

utilidades, que sumaron en ese periodo 19.5 millones de pesos;
2.0 Que despues vienen cuatro periodos sucesivos, de dos y tres anos cada

Uno, en lOB que, alternativamente; hubo perdidas y gananciales de poca menta,

que fiuctuaron entre 86000 Y 2500000 de pesos respectivamente; y
3.0 Que desde 1906 hasta el ultimo balance hecho, se vienen eerrando 68tOS

con reiterados y crecientes deficits anuales, que en los nueve anos transeurridoa

hasta 1914 inclusive suman 119.3 milloues de pesos, sin conior el castigo extra de

19'14 que, Begun 10 hernos dicho, sumo 25.4 millones de pesos. En 1906, por

ejemplo, solo Iue de 3.5 mill ones, siendo de 14.36 peniques el tipo medio del cam­

bio Internaelonal; pero al ano siguiente, a consecuencla del terremoto de Agosto,
�ue produjo destrozos en Ia linea e hizo descender el cambio a 12.06 peniques ese

promedio, la perdida subio violentamente a 20.0 millones y en 1908, habiendo

bajado el cambio a 9.62 peniques, y a causa de las gruesaa inversiones con que

inicio BU admtnistracton Mr. Huet, la perdida llego a su punto culminante de 20.B

millones. Desde entonces hasta 1914 esa perdida anual se ha mantenido, flue­

tuando entre 9.7 millones producida en 1912 y 16.4 rnillones eu que se tradujo el

ultimo balance de 1914.

Durante el perlodo de treinta anos que abarca el cuadro anterior han mane­

[ado la Empresa, en el caracter de Director General las aiguientes personas:

Eulogio Altamirano (1884), Enrique Budge (interino 1885), Hermojenes Perez

de Arce (1880-1891), Benjamin Vivanco (interiuo 1892), Enrique Budge (1892-1894),
Ramon Garcia (189418;)9), Miguel I. Collao (interino 1899); Darlo Zanartu(1899-
1901), OmerHuet (1901-1902), Dario Zafiartu (1902-1907), Orner Huet (11107-1909),
Juan Manuel Valle (1909-1910), Franz Domer (1910-11)11), Omer Huet (1911-1912),
Alejandro Guzman (1912-1914), Justiniano Sotomayor (interino 1914) y actual­

mente esta en el puesto el senor Guzman, en confortnidad a un contrato por

cinco anos eelebrado con el Ministro del ramo.

Esta lista y los' numeros del anterior cuadro permitiran a quien 10 desee

hacer un estudio economlco de cada una de esas administradones, de las cuales la

mas continuada y fructifera Iue la del laborioso senor Perez de Ar�e.
*'
• •

Para mejor aquilatar el mal exito que ha tenido en Chile la explotaci6n de la

pequefia red con que cuenta el Estado, as util couocer los numeros generales
que arroja lEI escadiatiea para lEI adminiatraelon de la enornie red norte-america­

lIa, que el ano 1910 subia ya, en numeros redondos, a 390000 kilometros.
No es del caso hacer historia ni conaideraeionea, sino simplemente extrae­

tar lOB resultados generales que da la Interstate'Commerce Commission, que nos

dice que ese ano Be tuvieron las entradas y gastos por kil6metro mas altos basta

entonces registrados:
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1910 1909

Entradas. . . . .. ... 37 662 trs,
Gastos . . . . . . . . . . .. 24958 »

33 531 frs.
22174 >

Utilidad. . 12704 Irs, 11 357 fr�.

Al final de esa informacion' se da un cuadro estadistico del movimientr
terroviario norte-americano, desde 1870, donde se anotan los hechos slgutentea,
dtgnos de citarse: 1.0) que el traftco Be ha venido duplicando eada diez alios, hasta
1889; 2.0) que en el decenio 1889·1899, este aumento ha sldo 85 por ciento, y 86
por eiento en el ultimo decenio 1899·1909; y 3.0) que el' producto neto, a pesar

.

de
los grandes factoresque ha tenido en contra (como ser la subida de los salarios,
precio de los articulos, etc.), ha aumentado asimismo un �9 por ciento desde 1899
a 1909.

Para no extendernos demasiado, damos en seguida los resultados generales
siguientes, espresados en francos y que corresponden a un periodo de 40 .anos;

-

Entradas I Gastos OoeficieuteAfios Longitnd .

de explotaci6n.

._

Millones de francos

Kms. 0/0
1811. ....... 1118[) 1360 731 64.85
1881. ....... 149590 3649 2232 61.18
1891. . .. ,-. 264298 5853 4028 68.83
1901. .... , .. 313715 8385 5679 67.73
1906........ 354 998 12203 8448 69.15
1907........ 362290 13534 1:1 584 70.82
1908..... , 367312 12516 9212 73.60
1909........ 3e2728 13069 9109 69.11
1910........ 390000 14835 10317 69.54

Eatos datos y los que resultan de la explotaci6n de diversas redes de Euro­
pa, India inglesa y chilena en el expresado ano de 1910, nOB permiten ,formar"la
ltsta siguiente comparativa:
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India Inglesa .

Suisa <,_

Francia. . . . . . . .. . .

Inglaterra . .. . .

Argentina ,. . .

Chile (red particular). . .. . .

Belgica , " ..

Alemania
.

Longitud

51648 kms,
4570 •

40 30t) »

37160 •

28000 •

2690 »

4. 700 »

68600 •

Estados Unidos 390000 •

Braai l.
" 23500 •

Chile (red del Estado). . . . . . . . . .. 2672 ,

.Ooencteute
de exploteoion

53 0/0
59 •

60 »

62 »

63 »

63 •

64 »

67 »

.70·

85 •

121 •

El coeflelente de explotacton de 108 terrocarrtles americanos en 1914 lue de
78.8'/0, para una red que sumo 580000 kms.; siendo que la del Estado de Chile
subio en eso ano a 126%.

Eatos datos constituyen la mejor slntesis del estado estremo a que ha lle­
gado la admlnlstracion fiscal de nuestra red .

•
• •

Y como se ha tratado de subsanar las anomalias de la explotacion fiscal
chilena?

-Disminuyendo la planta de empleados?
No, pues los heehos dicen otra eosa:
En 1884, pOI' ejemplo, la Red Central tenia 950 kilometres en explotacion, y

habian 5000 ernpleados para servirla, 0 sea, 5.3 por kilometre; veinte anos despues,
ell 1904, siendo I 610 kilometros esa Iongitud, el numero de empleados habia su­
bido ya a 14000, es decir; a 8.5 per kilometro, y en. 1914, para 2356 kllometros,
hubo mas de 21000 empleados, 0 sea, un promedio de 8.8 empleados por kilo­
metro.

-Reduciendo los sueldos y jornaies?
Tampoco, ya que eso habria sido imposible hacerlo, si se considera la sueesi­

va y no interrumpida baja del cambio internaeional y lao consecuonte carestia de
la vida.

En 1884 se gastaron en la Red Central 1.5 millones de pesos en sueldos y
[ernales, 10 que hace un promedio de 3ilO pesos anuales per eropleado y 1 684 pe­
aoa por kilometre en explotacion; en 1904, ese gasto subio a 9.5 mlllones, 0 sea,
580 pesos por empleado y 5 890 pesos por kilometro, respectlvamente, y en H114-
ese gasto subio a 40.9 millones, es deeir, que los reapectivos proroedios subieron a-
1922 pesos por empleado y 17 000 pesoe por kilometre Em explotaeion,
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-Minorando la inversion en materiales?

Menos, pues si-lo gastado par ese capitulo en la Red Central subio s610 a

1.4 millones de pesos en 1884, a sea, a 1470 pesos por kilometre en explotacion;
en 1904, ese mismo gasto subio 'a 6.0 millones, a sea, 3720 pesos par 'kilometro,
yen 191410 invertido can tal objeto Ueg6 a 31.1 millones, a sea, a 13200 pesos

par kilometro.

Si solo nos atenemos al carbon, par ejemplo, que constituye el mas grueso
item en esa partida, vemos que en 1904 hubo un cansumo de 254000 toneladas,
con un costa de 3.7 miltones de pesos, y que niez alios despues, 'en 1914, ese con-.

sumo subio a 484000 toneladas y el costa a 20.8 millones de pesos ...

Tenemos asi, en resumen, que los gastos de la Red Central en los ulnmos:
treinta anos, y .en las tres partidas apuntadas han tenido el siguiente tnerementor!

NUMERO DE VALORES INVERTIDQS EN

Alios En explo-
taci6n

Em- Por Jornales Por em-

pleados km. y eueldoa pleado Por km. lIa tel'iales Porkm.

I I
$ $ $

.
skma. $

1884 950 5,000 5.3 1.5millones 320 1,684 1.4millones 1,470
1904 1,615 14,000 8.5 9.5 » 680 5,890 6.0 » 3,720
1914 2,\)56 22,280 9.0 40.9 » 1,922 7,000 31.1 » 13,200

-- --

Aam.nte. 148 '/' 326 -r 65°/, 2,6270/0 5000/0 8880/, 2,122°/, 7650/0

Id. annal. 5.2 10.8 2.2 87.6 1 1661 29.61' 70.7 25.5
I

Estos numeros hablan can demaciada elocuencia para que nos detengamoa'
en comentarlos,

De manera que, y triste es decirlo, el unico paliativo que la admtntstracion

de la Empresa ha venido poniendo en practica hasta 1914 para contrarrestar el�

deridt permanents y creciente en que vive; et unico remedio que se ha aplicado
al enlermo y aun sin exito, ha sido el alza suoeaiva y reiterada de las taritas de

transportes.
Efectivamente, estudiando el cuadro de mas atras, en el cual hemos anotado,:

uno a ano, la maroha financiera de los Ferroearrtles del Estado, vernos, invaria­

blernente, que el alza violenta .de los gastos consignada en 16s alios 1900, 1906;;
1907,1908, 19H y,1913,.atribuida en las Memcrias oficiales 'a reparaeiones ex-'

traordinarlas par destrczoe de .temporales, a deecenso del. cambio. iriternaeional.?
al aumento a 16 peniques de los sueldos y.jornalea . del personal de traecion s'
maestranza, a lOB etectes .del terremoto de Agosto de, 1906, a la adquisieion obltga-'
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da y rapida de equipo con que inicl6 Mr. Huet su administracion, etc.; esos sueesi.
vas incrementos de gastos, como 10 deciamos, se han tratado.. de contrarrestar
unicamente alzando las tarifas de transportee mas y mas, sin preocuparse de sub
.sanar 0 combatir las conocidas y voceadas causales del mal, euyas eran la em­

nleomanla y el despilfarro, cuando no el robo.
Pasamos a probarlo..
La primera modificaci6n de las tarifas que se hizo, obedeciendo a ese carac­

teristico plan, Iue la de setiembre de 1901, que elev6 en 25 por ciento el costo de
los coches dormitorios, 30 por ciento el de los trenes expresos y 100 por ciento el
ie los coches salon; seis anos despues, en noviembre de 1907, se hizo un nuevo

recargo de 30 por ciento a las tarifas de pasajeros y carga; en julio de 190R se im­
plantaron las tarifas diferenciales, que significaron una alza minima de otro 30
por ciento sabre las anteriores; en 1911 hubo una nueva alza de 12 por ciento
para las tarifas de pasajeros, 30 por ciento para las de earga, 65 por ciento para
las de animales y 75 por ciento para las de equipaje, y, por ultimo, en noviembre
de 1914, se lmplantaron las tarifas actuales que significan en la carga por ejem­
plo, un aumento meiio de 460/0 efectivo, por tener bases kllornetrieas mas ele­
vadas que las establecidaa anteriormente y que ademas se cobran al tipo fijo de
10 peniques, 10 que, con la depreciaci6n actual del cambio, significa todavla un

recargo extra de 30 por ciento . ...

En 1884 un boleto de primera clase, en tren expreso, de Santiago a Talca,
(250 kilometres), por ejemplo, valla $ 6.60, Y hoy, por igual servicio, se paga
$ 27.20, Y la tonelada de trigo, que por igual trayecto pagaba entonees $ 2.60, hoy
debe abonar $ 16.

Para. completar el cuadro sombrfo, pero real, que hemos venido haciendo,
debemos agregar, aunque sea bochornoso consiguarlo, un hecho transcendental y
confesado por el propio actual Consejo de Administritcion, 0 sea, que la Empre­
sa, a pesar de haber gastado en el ultimo decenio 145 millones de pesos mas que
el total de sus entradas, esta absolutamente falta de edificios, equipo, maestranzas

. ,

carboneras, etc-, y con su via deficientemente conservada. Eso 10 dijo al Gobrer-
no, haee seis an os, el ex-Director General, sefior Dorner, y 10 ha repetido hace
poco e1 actual Consejo, agregando que para ben dotar a la Empresa y teller una

explotacion segura y economica, se requiere una inversion extra de 150 millones
de pesoa.. ,

No en vano se ha solido pintarla como un monstruo insaciable, de fauces
abiertas, tragandose a la naci6n y siempre Iamelicol

Por fortuna, parece que esa orgla de millones tiende a 8U fin" y que 'ya se

dibuja la aurora de una administraci6n equilibrada y de orden,
Los exeesoa del mal suelen producir el bien .

.La, mamba ecenomlca que ha tenido la Empresa en el primer semescre de
1915, haee, como 10 declamos, presentlr, alo menos un equilibrlo, y muestra que
no andabamos equivocados quienes hablamos predicho que et regimen auto-
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nomo, favorecido por un Consejo y personal cuidadoso y eficiente, podria condu­
eirnos al exito.

EI balance de este primer semestre, eomparado con los simi!ares de los doe
ultirnos anos, y en eonformidad a datos oficiales que Be nOB han proporcionado,
puede reeumirse asi:

En el primer semestre de 1915 se han transportado 2.7 millones de pasaje­
ros y 500000 toneladas menos que en igual periodo de tiempo de 1913 y 1914, y,
Bin embargo, ha cerrado con una utilidad de 7.8 millones de peaos, como 10 mani­
fiesta el detaIle siguiente:

191� 1914 1915

Entrada•............ 36.8 33.2 38.7

Gastos .... ... .... . 3�.8 40.6 30.9

Perdida ..... ....... 2.0 7.4

Utilidad ......... ... 7.8

De manera que en el primer semestre de 1915 ha habido una diferencia de
9.H millones de pesos sobre el balance del similar de 1913, y de 15.2 milloues so­

bre 1914.

Este resultado no nos indica, por supuesto, que el balance de fin de ano lle­

gara a un superavit de 15 millones, pues hay que convenir que la Empresa tiene

la obligaci6n y necesidad de modernizar su equipo, maestranzas, etc., COlt SUB

propios fondos, trabajo que aun, no ha iniciado.
Excusado nos pareee deeir que este resultado se debe en primer termino a

las ya subidas tarifas, que han debido eobrarse con 30 % de recargo aun, y en

segundo y muy distanciado termino a descuentos aeordados para el pago del

personal, a supresi6n de trenes que no Be costeaban y de empleados Innecesa­

rios, etc.
En todo caso es uti! y provechoso corisignar el resultado de equilibrio de

1915, que no se tenia desde 1905.

*
• *

Los que tratan de excusar la serie de millones de pesos que, ano a ano, ha

venido perdiendo el Fisco en la explotaci6n de su red ferrea, traen a colacion la

ganauetal indirecta que ese regimen proteecionista ha aportado al incremento

de Ia riqueza publica y a las entradas de Aduana, y citan las expresiones que el

Ministro de Finanzas, Mr. de Freycinet, pronunciara en Jas Citmaras francesas,
defeudiendo un estado anormal y semejante de cosas.

"En los Ferrocarri!es, dijo eBe politico, hay un fen6meno dir ecto, inme­

diato, derivado en cierto modo, de la relaci6n entre el capital y las entradas.
He ahi el punto de vista eu que se coloca el industrial, el comerciante 0 la socie-
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dad financiera que se propene eonstrulr un ferrocerrtl. Pero hay que eonsiderar
tambien 10 que no ee, no toea ese industrial, ese comerciante, esa sociedad, y que
4ebe toear el Estado, eotecado bajo mas alto punto de vista. Hay que vel' aque­
Ua eeonomla enorme realizada per el publico en el preeio de los transportee, y
hay que conaiderar los beneficios que reciben las rentas fiscales con el aumento
conslderable del rendimiento de los impuestos, tales come los dereehos de adua­
na, las contribuciones indirectas y aun las direetas 'que, mediante el desarrollo
que los ferroearriles dan a la riqueza publica, erecen eada ano doe una manera

sorprendente y en proporeioues tales, que nadie se habrta atrevido a presuponer•.
Sin desconocer la verdad, transcendencia y mirajes de esas exprestones, los

que asi opinan olvidan laetimosamente que a ese deficit que se ve y se toea, ano
'ft afio, bay que agregar que los 500 tuillones de pesos 01'0 de 18 d. que el Estado
ha invertido en su red ferrea, los na obtenido principalmente de prestamos ex­

ternos, que ganan Interes y que Ia via, maeatranzas, equipo, ete., que forman au

esencia, sufren un continuo e inevitable deterioro, indispensable de reparar; de
manera que para estar, en 10 justo hay que aplicar a la administraci6n de la Em­
presa un deble criterio de hombre de Estado y de industrial.

En una palabra, los Ferrooarrilea, como toda empresa industrial de aearreo,
deben rendir un interes equitativo del capital que representan, mas una amorti­
zaci6n prudente, pOI' castigo y renovacton de sus inetalaciones, etc.; solo que el
Estado, tomando en cuenta sus funciones de tal, 0 sea, el fomento del comercto y
el adelanto general de la nacion, puede eontentarse con rendimientos mediocres,
east nulos y que no aceptariaun particular: pero explotar a pura y gruesa per­
dida, es imponer a una parte del pais una eontribucion indireeta, que usutructua
solo la que qneda dentro de la respectiva zona de atraeeion. EI pais no puede ni
ha debido perpetuarse en la era de continuos deficits con que loa Ferrocarriles del
Estado ban venido cerrando sus balances basta 1914 inclusive, y pOI' eso hemos
dicho mas atras, que si la actual administracion no equilibra, a 10 menos, las
entradas y gastoa de la Empresa, 10 que parece Iograra realizar, se impondra el
arrendamiento 0 venta de la red, cualesquiera que sean sus inconvenientes y de­
fectos.

Esto es, pOI' 10 demas, el criterio extricto de la rectente ley de 1914 que, en
BU articulo 35 dice:

-La Empresa atendera con SUB propias entradas a los gastos ordinarios de
laAdministracion y admiuistrara como peculio propio en conformidad a esta ley,
lOB sobrantes que puedan producir sus balances anuales. Su presupuesto sera
independiente del Presupueato General de la Nacion, debiendo calcularse las tao
rifas sobre la base de que la Empresa pueda a 10 menos hacer todos sus gastos
ordinarioa con sus propias entradas. En el Presupuesto de la Nacion solo flguraran
las cantidades que por leyes especiales se hayan acordado a la Empresa como sub­

. vencion para mantener tarifas protectoras para ciertos articulos 0 para regiones
determinadas expresamente en la misma ley 0 que esten destinadas a la adquisi-
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cion extraordinaria de equipo 0 a 11.1 ejecucion de obras nuevas para la extenci6n

de la red y sus ramales y el incremento del tratlco.

Se consideran como gastos ordinarios los que exija 11.1 Admiuistracion, la ex­

plotaci6n del servicio y la conservaci6n y renooacion del material, instalaciones y
existencias.

A 10 cual puede agregarse que en su articulo 36, al tratar del presupuesto
de entradas y gastos, diga que deban consultarse las cantidades necesarias para
la renovaci6n de las vias, edificios, obras de arte, talleres, instalaciones y tren ro­

dante, y todavia que en los dos siguientes artleulos se agregue:

=-Seran de cargo a 11.1 Empresa los emprestitos que el Estado contrate en

servicio de ella, a los cuales se abrira en la Contabilidad una cuenta especial, y
--EI producto liquido de las entradas de la Empresa queda afecto en primer

luoar al pago de los intereses y amortizacion de la deuda a que se refiere el

articulo anterior y se cargara a 11.1 euenta de ganancias y perdidas,
A pesar de tan terminantes dispoaiciones hemos vista, sin embargo, que

el ejercicio financiero de 1914 cerro con un deficit de 16.4millones, 10 que el Con­

sejo justifica 0 explica diciendo que 8010 a mediados de ano se logr6 reorganizar el
servicio y fijar la planta de empleados indispensable a su funcionamiento y que

las tarifas a un tipo fijo de cambio, caleuladas para producir el equilibrio impe­
roiioo de La ley, solo entraron en vigencia a mediados del mes de noviembre.

Previas estas consideraciones generales entramos al estudio analitico de la

explotacion de los ferrocarriles del Estado en 8US diversas reparticiones.




