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SANTIAGO MARIN VIiCUNA.

Al comenzar éste capitulo hemos resumido en cinco numeros las diversas
ob]ecmnes que los economistas mundlales han hecho 2 la administracién por el
iEstado de las lineas férreas de un pais, agregando que ellas sintetizan tan real
.y veridicamente el fracaso administrativo de nuestra red ﬁscal que parecen ha-
“ber sido escritas especialmente para nosotros, o a lo menos eon conocimiento per-
‘fecto de nuestras deficiencias y modahdades :

Expliguémonos.

En los primeros afios, cuando esa red estaba ain en su periodo de formacién
"y sin su continuidad actual, la adminisiracién era ejercida por Superintendencias

aisladas e independientes entre sf; pero cuando ya se constituy6é un todo arménico
3y de relativa extension pasé a depender su administracién de una sola. entidad, la
‘Direccién Central, dictandose alefecto la ley administrativa de 4 de emero de
'1884 gue hemos dado a conocer mas atrae. ' ‘

Esa ley, como lo hemos dlcho confiaba la direccién de los Ferrocarriles del
“Estado a un Director General, asistido de un Consejo Directivo, y dividia la ad-
“ministracién en cuatro secciones o Departamentos, cuyas atribuciones y deberes

eran fijados por sendos reglamentos; pero, después de estar veintitrés afios en vi-
gencia, degenert en forma tal, especialmente por la defectuosa composicién del
“Consejo, que hubo de derogarsela. !

Con fecha 8 de febrero de 1907 se dicté una nueva ley, por la cual se esta-
blecié una administracién mas unipersonal, dando al Director General atribucio-
nes muy amplias; las que, nominativamente, fueron sefialadas posteriormente en
los decretos de 1.° de abril y 31 de julio de 1907, 6 de setiembre y 12 de diciem-
‘bre de 1912y 17y 19 de febrero de 1913 dlcta,dos por el Ministerio de Ferroca-
: rrlles

. (*) El presente articulo forma parte del libro Los Fe'r'rocae riles de C'hv,le, que ‘acaba de
aparecer
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Pero, como lo hemos dicho mas atras, si la ley de 1884 degeneré a los vein.
titres afios de su aplicacién en una crisis de transporte, la de 1907, cuando atn no
llevaba siete afios de vigencia, fracas6 ruidosamente, generando una crisis finan-
ciera, consecuencia légica de inversiones desmedidas y de no interrumpidos défi-
¢its en sus balances anuales.

Se quiso contrarrestar las deficiencias de transportes, otorgando a la Empre-
sa todos los fondos que se solicitaban, sin siquiera discutir su monto y oportuni-
dad; pero o el remedio fué tardio o mal aplicado, pues, sin notable y duradera me-
joria en el servicio, sobrevino, como lo deciamos, un régimen financiero tan
ruinoso, tan desconcertantemente aplastador que el pais entero se sintié alarmado
¥y exigid un cambio perentorio de rumbos, _

Fruto de esa ardiente y tenaz campafia, librada en la prensa, en los centros
cientificos y en el Congreso, fué la ley vigente de 26 de enero de 1914, que hemos
comentado mas atras, y que virtualmente significa la creacién de una nueva
rams en ia administracion publica, con personalidad juridica independiente, ya
que, considerando a la red ferroviaria fiscal en su verdadero rol de empresa de
transporte, ha dotado asu administracién de toda la autonomia compatible con una
reparticién de Estado.

- Hemos cooperado en comisiones de Gobierno y desde la tribuna del Institu-
to de Ingenieros, a la implantacién del sistema vigente, y es 1égico, por lo tanto,
que le anguremos o deseemos, a lo menos, el mejor de los éxitos, ¥a que nos asiste
la geguridad que si el actual sistema auténomo llega a fracasar, no nos cabria
otra diyuntiva que errendar o vender toda la red fiscal, medidas extremas y dolo-
Tosas que nos conviene evitar.

En una palabra, estimamos obra patriética prestigiar en su justo término, el
expedito y correcto funcionamiento dela vigente ley de 1914 y para ello nada
mas eficaz y necesario que selectar la composiciéon del Consejo Administrativo ¥
del alto personal de la Empresa, ya que asi sera mas viable respetar la autonomia
de sus decisiones; piedra angular de la reforma dictada.

Excusado nos parece decir que esa doble y transcendental seleccién ests
ampliamente consultada al presente.

*** .

Volviendo al régimen administrativo de la Empresa, diremos, en resumen,
que ella ha pasado hasta ahora, y con los resultados econémicos que se expresan,
por los siguientes periodos:

1.0 El comprendido desde los comienzos de su explotacién, o 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 sélo 40.2 millones de gastos, lo que da un coeficiente
medio de explotacién de 59.6 por ciento, perfectamente compatible con una bue-
na y correcta administracion;
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2.0 El de vigencia de la citada ley de 1884, o sea, hasta el dictado de la ley
de 8 de febrero de 1907, en el cual las entradas sumaron 292.6 millones de pesos ¥
los gastos 277.3 millones; lo que da un coeficiente de 94.7 por ciento, indicio ya
4ol malestar y de la crisis financiera que, eon caracteres mas agudos, no tardd en
manilestarge; '

_ 3.0 Ll de vigencia de la también ecitada ley de 1907, o ses, hasta el dictado
~de la actoal ley de 26 de enero de 1914, en el cual las entradas subieron a 366.4
millones de pesos v los gastos a 465.6 millones, lo que acusa un coeficiente de
. explotacién de 127.1 por ciente, espejo fiel de la era de bancarrota que trepre-
genta; y

4.2 Fl iniciado en 1914, de régimen auténomo, y cuyos frutos seria ain
sprematuro consignar; pero que, lieva vias de constituir wna reaccién del tode
_favorable, a jazgar por los datos que damos m4s adelante sobre los resultados de
la explotacion del primer semestre de 1915,

Condengando en un euadro los resultados econdmicos de los tres primeros
_periodos, expresados en millones de pesos, tenemos:

- S r— ™ T T —
Nimero | Bntradas Fastos ! Utilidad | Pérdida gmﬁ‘cmme
Periodo d~e [ | L N de N
Ao Expresadas en millones de pesos explotacin
i -
1855 n 1884. 29 67.4 ] 40.2 ¢ 2712 . .. 59 69,
1884 a 1907. 23 2926 | 2713 153 .... 94.7 »
1907 a 1914, 7 366.4 | 4656 | ... 99.2 1127.1 »
Total. .. 59 126.4 TR3.1 5 99.2 { 107.8%,
]

Lo que arroja para un total de 59 afos, una pérdida liquida de 58.7 millones
- e pesos, y como la explotaeion de 1914 ha cerrado fodavia con un déficit de 16 4
millones tenemos asi que los Ferrocarriles del Estado han dejado en 60 afios de
explotagion, una pérdida de 73.1 miliones de pesos.  Pero esta es mayor ann.

La ley de 26 de Enero de 1914, expresa en uno de sus articalos que al en-
tregar el Gobierno al Consejo la Empresa debe hacerlo previa liquidacién final
de las cuentas en cartera, lo que se hizo saldaado por ganancias y pérdidas todag
las cuentas gue no representaban valores efectivos operacidn que obligé a des-
valorizar cuentas quo figuraban en los libros con un valer total de 25.4 millones
-de pesos, la mitad de los cuales correspondian a saldos adeudados por los Mi-
misterios; con lo cual la pérdida sehalada mdis atras debe aumenturse en esg
suma, lo que da un total de 98.5 miillones de pesos,

De manera que la pérdida real en los sesenta afios de explotacién que lieva
la Bmpresa alcanza a la suma de noventa y ocho y medio millones de pesos!. .

Estas cifras manifiestan ruda v elocuentementes la gravedad del mal y la ne-
cosidad apremiante de una resceisn,
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*
LK
A fin de que se aprecie en sus detalles la ‘marcha ‘finaneiéra de la Empye-
,-damos en seguida un -cuadro con los resultados generales: de ‘su explotacton
1 loa tltimosg treinta aﬁos {1884-1914), o sea, a partir de su primera _organzs.

6n lega]
M =) C ' =
Afios)] B8 | ¢ o E ] = ? s
: =21 BT -2 & g A 2w
el = = . . o
. 8 o-:% - g
=3 c
Kms $ -8 % ' " ofe
1884 950, 42.4| 6.000,053| - 3.141,295| 2.858,757 — 50.3
1885) 950, 45.4| 6.088,178] 3.805,473| 2.:82,704 - 625
1886 950 - 47.0|  6.438,308; 4.027,376| - 2:406,049| - - 626
1887, 950) 48.2| 6.349,621| 4.197,250, 2.152,370 — 66.1.
1888| 1,068, 5t.1} '6.840,166| 5. 240249 1.559; 886 e . 751
1889 1,068 54.2| 8.060,830{ 6.411 040 1. 14:8 890 — 1 85.7
1690 1,068 57.9|. 8.482,305] 6.953,690|: 1.158,61.’) —_ 82.G.
1891| 1,104/ 59,4/ 10.151,196} 8.347,403| 1.803,792 — 82.1
18920 1,104 61.0| - 9.696,256) . 9.125,280| 416,057 — - 941
1848/ 1,236! 64.3| 12.573,636) 9.856,40%| . 2.716,732 — 6.5 :
1894| 1,236! 70.7| 12.528,408| 11.5¢0,258] 1.007,879 — S99y
1895, 1,306] 72.6| 13.080,004} 13.585,349| - —— | 455,255 108.5
1896 1,401 §1.2| 13.126,723| 13 290,984 — '164 711 1012 .
1897|-1,401| 82.3] 13.077,371| 12.8%6,013 381,359 — 971
1898| 1,469) 83.8| 13.738,666( 12,748,748/ 949,918 — 93.1
1899 1,469 '84.3| 18.997,753| 13.911,782| - 85,916]  — S 99.8
1900] 1,858 85.9| 14.944,872| 15.917,434 — 972,562 1074
1901| 1,868} ~ 87.5| 16.244,813( 18.719,709 — 2.474,886) 115.2
1902| 2,141; 8v.6| 16.840,87H| 17 935,152 = ~- C1.084,279| 1064
1903| 2,179 98.3| 18.705,094 17.343.685 1.361,409 — .-92.8
1904 2,179 95.5| 19.673,825 18.667,171| 1.006,654 — 94.9
1905 2,197| 138.4} 21,442,067/ 20 818,916 = 623,151 - 97.1
1906{ 2,469| 147.5/ 24.805,046| 28 359,210| . -— . 8.554,164 - 114.3
1907 2,474| 202.5| 32.143,793| 52.6b0,200) — 20,506,407 163.8 |
' 'I1908 2,564] 260.6) 44 993,925| 65.817 562 — 20.824,637) 146.2°
- }{1209).2,564] 308.41: 47 169,803[ 58.734,301 - 11.564,498| - 124.5
- J|1910] 2,672) 405.7) 50.232,362| 60.718,529 - 10.488,167] - - 120.8.
1911] 8,174 413.4) 54.824 264| 67.296,877] = — 12.471.612] 1229
1912] 3,258| 428.8) 65.888,317] 75.501,340 — 9.675,028] 114.9
1913 3,326| 435.3] 71.233.526| 84.915.481 — 18.681,459% ' 1192
1914; 3,443] 469.4; 63.141,099] 79.557,554 —_ 16.416,855]  126.1
Total.| — — [722.187,376(822.492,759| 23.920,038|124.333,013 —
Pro- R B CETRR NS DN S g1
medio| — | — | 28,293,141} 26.532,024 = 1.407,060 . 8.880,930| 113.7
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Examinando este cuadro en sus detalles, vemos: :

1.» Que en los primeros once afios, o' sea, hasta 1894 inclusive, hubo siempre
utilidades, que sumaron en ese periodo 19.5 millones de pesos;

2.0 Que después vienen cuatro periodos sucesivos, de dos y tres afios cada
uno, en los que, alternativamente, hubo pérdidas y gananciales de poca monta,
que fluctuaron entre 86 000 y 2500 000 de pesos respectivamente; y

3.0 Que desde 1906 hasta el tiltimo balance hecho, se vienen cerrando éstos
con reiterados y crecientes déficits anuales, que en los nueve afios transcurridos
hasta 1914 inclusive suman 119.3 millones de pesos, sin contar el castigo extra de
1914 que, segin lo hemos dicho, sumo 25.4 millones de pesos. En 1906, por
e]emolo, golo fué de 8.5 millones, siendo de 14.36 peniques el tipo medio del cams
bio internacional; pero al afio siguiente, a consecuencia del terremoto de Agosto,
que produjo destrozogen la linea e hizo descender el cambio a 12.06 penigues ese
promedio, la pérdida subi¢ violentamente a 20.5 millenes y en 1908, habiendo
bajado el cambio a 9.62 peniques, y a causa de las gruesas inversiones con que
inicié su administracién Mr. Huet, la pérdida llegé a su punto culminante de 20.8
millones. Desde entonces hasta 1914 esa pérdida anual sé ha mantenido, fiue-
tuando entre 9.7 millones producida en 1912 y 16.4 millones en que se tradujo el
iltimo balance de 1914, :

Durante el perfodo de treinta afios que abarca el cuadro anterior han mane-
jado 1a Empresa, en el cardcter de Director General las siguientes personas:

Eulogio Altamirano (1884), Enrigue Budge (interino 1885), Herméjenes Perez
de Arce (1885-1891), Benjamin Vivanco (interino 1892), Enrique Budge (1892-1894),
Ramoén Garcia (1894-1839), Miguel I. Collas (interino 1899), Dario Zafiartu(1899-
1901), Omer Huet {1901-1902), Dario Zatiartu (1902-1907), Omer Huet (1907-1909),
Juan Manuel Valle (1909-1910), Franz Dorner (1910-1911), Omer Huet (1911-1912),
Alejandro Guzman (1912-1914), Justiniano Sotomayor (interino 1914) y actual-
mente est4 en el puesto el sefior Guzman, en conformidad a un contrato por
cinco afios celebrado con el Ministro del ramo.

Esta lista y los nimeros del anterior cuadro permitiran a quien 10 desee
hacer un estudio econémico de cada una de esas admm@stmcwnes de las cualesla
mas continuada y fructifera fué la del laborioso sefior Perez de Arce

. *** '

Para mejor aquilatar el mal éxito que ha tenido en Chile la explotacién de la
pequefia red con gue cuenta el Estado, es 1til conocer los nimeros generales
que arroja la estadistica para la administracion de la enorme red norte-america-
na, que el afio 1910 subia ya, en mimeros redondos, a 390 000 kilometros.

No es del caso hacer historia ni consideraciones, sino simplemente extrae-
tar los resultados generales que da la Interstate Commerce Commission, que nos
dice que ese afio se tuvieron las entradas y gastos por kilometro mas altos hasta
entonces registrados:
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1910 . 1909
Entradas....., ... 37662 fra, 33 531 fra.
Gastos .......... .. 24958 » 22174 »
Utilidad. . ....... 12704 frs, 11 357 frs.

Al final de esa informacién se da un cuadro estadistico del movimient(
ferroviario norte- -americano, desde 1870, donde se anotan los hechos signientes,
dignos de citarse: 1,°) que el trafico se ha venido duplicando cada diez afios, hasta

. 1889;2.9) que en ol decenio 1889- 1899, este aumento ha sido &5 por ciento, y 86
por ciento en el tltimo decenio 1899-1909; y 3. %) que el producto nefo, 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 79 por ciento desde 1899
a 1909 ‘

Para no extendernos demasiado, damos en seguida los resultados generales
siguientes, espresados en francos ¥y que corresponden aun perfodo de 40 afios:

Wiia — — — — — ————

Afios Longitud Entradas GatOS_H ' 4 eC gﬁgfoi:::i%n
Millones de francos h
Kms. o/°
1871 ... ... 71786 . 1360 737 64.85
1881........ 149 590 3 649 C 2232 61.18
1891, . ..., 264 298 5853 4028 68.83
1901, ....... 313 716 8 385 b 679 67.73
1906, ... ... 354 998 12 203 8448 69.15
1907........ 362 290 13 534 9584 70.82
1908. ... .. . 567 312 12516 9212 713.60
1909, ... .... 382 728 13 069 9109 69.71
1910........ 390 000 14 835 10 317 69.54

Estos datos y los que resultan de la explotacion de diversas redes de: Euro-
p#, India inglesa y chilena en el expresado afio de 1910, nos permiten -formar la
lista siguiente comparativa:
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Cosfiviente
_ Lengitud de explotacién
India Inglesa................... b1 648 kms, 53 o/,
Suiza. ... ..o e . 4BT0 s 59 »
Franeia......... ...... ...... 40300  » 60 »
Inglaterra... ......... ....... 37160 » 62 »
Argentina....... ... e 28000 » 63 »
Chile (ved pacticular). ... ...... 2690 » 63 »
Bélgica........... ... L 4700 » 64 »
Alemania......... ........ e - BEEOO s 67 »
Estados Unidos................, 390000 » 70 »
Brasil........... e e 23500  » 85 »
Chile (red del Estado)........ ... 2672 > 121 »

El coeficiente de explotacion de los ferrocarriles americapos en 1914 fué de
78.8%;, para una red gue sumé 580 000 kms,; siendo que la del Estado de Chile
subio en ege afio 3 126%.

Estos datos constituyen la mejor sintesis del estado estremo a gue ha lle.
gado la administraeion fiseal de nuestra red.

LR
* ®

Y como se ha tratado de subsapar las anomalias de la explotaciéh fiscak
chilena?

—Disminuyendo la planta de empleados?

Né, pues los heehos dicen otra cosa: ,

En 1884, por ejemplo, la Red Central tenia 950 kilémetros en explotacion, y
‘habian 5000 empleados para servirla, o sea, 5.3 por kilémetro; veinte atios después,
en 1904, siendo 1615 kilémetros esa longttud, el nimero de empleados habia su-
bido ya a 14 000, es decir, a 8.5 por kilémetro, y en 1914, para 2356 kildmetros,
hubo mis de 21000 empleados, o sea, un promedio de 88 empleados por kilé-
metro, Co

—Reduciendo los sueldos y jornales?. ' .

Tampoco, ya que eso habria sido imposible hacerlo, si se considera la sucesi-

va y no interrumpida baja del cambio internacional ¥ la consecuente carestis de-
is vida.
 En 1884 se gastaron en 1a Red Central 1.5 millones de pesos en sueldos y
jernales, 1o quehace un promedio de 320 pesos anuales por empleado ¥ 1684 pe-
808 por kilémetro en explotacion; en 1804, ese gasto subid a 9.5 miliones, o sea,
580 pesos por empleado y 5 890 pesos por kildmetro, respectivamente, y en 1914
ese gasto subid a 40.9 millones, es deeir, que. los respectivos promedios subieron a-
1922 pesos por empleado y 17 000 pesos por kilémetre en explotacién, '
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~-Minorando la inversién en materiales?

Menos, pues silo gastado por ese capitulo en la Red Central subid sélo &
1.4 millones de pesos en. 1884, o sea, a 1 470 pesos por kilémetro en explotacmn,
en 1904, ese mismo gasto subid ‘a 6.0 millones, o sea, 3 720 pesos por kilémetro,
y en 1914 lo invertido con tal ob;eto llegé a 31.1 millones, o sea, a 13 200 pesos.’
por kilémetro.

Si sélo nos atenemos al carbén, por ejemplo, que constituye el mas grueso
{tem en esa partida, vemos que en 1904 hubo un consumo de 254 000 toneladas,;
con un costo de 3.7 millones de pesos, y que aiez -afios despuds, "en 1914, ese con--
sumo subié a 484 000 toneladas y el costo a 20.8 millones de pesos. .. .

Tenemos asi, en restimen, que los gastos de la Red Central en los tltimos-
treinta afios, y-en las tres partidas apuntadas han tenido-el siguiente incremento:”

NUMHERO DB VALORHS TNVERTIDOS BN

Afios En explo- y

tacién )
Em- | Por Jornales |Porem- ! Lo i

pleados| km. | y sueldos {pleado Por ]_‘m‘ :M.ateu\ale‘ Porkm.

kms, $ % $ $ 7 $
1884 950 | 5,0001 5.3 1.5millones| 320 1,684 1.4millones; 1,470
1904 1,615 (14,000, B85 9.5 » 680 5,890 60 » 3,720

1914 | 2,356 (22,280 9.0140.9 » | 1,922) 7,0008LL » {13,200,

sumento.| 1480/0 | 326 0/o|65°%| 2,627 ¢, |5000/o| 8880/sf 2,122% 1765 ofo

Id. anual. 5.2 10.8 | 2.2 . 876 16.6 | 29.6 70.7 25.5

: Estos ntimeros hablan con demaciada elocuencia para que nos detengamds’
en comentarlos, ' -

. De manera que, y triste es decirlo, el inico paliativo que la administracion
de 1a Empresa ha venido poniendo en practica hasta 1914 para contrarrestar el
déficit permanente y creciente en que vive; el inico remedio que se ha aplicado.
al enfermo y aun sin éxito, ha sido el alza sucesiva y reiterada de las tarifas de.
transpories.

Efectivamente, estudlando el cuadro de mas atras, en el cual hemos anotado,
afio a aio, la marcha financiera de-los Ferrocarriles del Estado, vemos, invaria- '
blemente, que el alza violenta :de los gastos consignada en los anos 1900, '1906,’3
1907, 1908, 1911 y 1918, atribuida en las Memorias oficiales a reparacionés ex-“
traordmarlas por destrozos de temporales, a descense det eambio internacional,’
al aumento a 16 peniques de los sueidos y. jornales . del personal de traccién y
maesiranza, a los efectos del terremoto de Agosto de 1906, a la adquisicion obliga-'
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da y rapida deequipo con que inicié Mr, Huet su administracién, etc.; esos sucesi-
vos incrementos de gastos, como lo declamos, se han tratado.de contrarrestar
dnicamente alzando las tarifas de transportes mas y mas, sin preceuparse de sub
"sanar o combatir las conocidas y voceadas causales del mal, cuyas eran la em-
vleomania y el despilfarro, cuando no el robo.

Pasamos a probarlo. : .

La primera modificacién de las tarifas que se hizo, obedeciendo a ese carac-
teristico plan, fué la de setiembre de 1901, que elevd en 25 por ciento el costo de
tos cochres dormitorios, 30 por ciento el de los trenes expresos y 100 por ciento el
1e los coches sal6n; seis anos después, en noviembre de 1907, se hizo un nuevo
recargo de 30 por ciento a las tarifas de pasajeros-y carga; en julio de 1908 se im-
plantaron las tarifas diferenciales, que significaron una alza minima de otro 30
por ciento sobre las anteriores; en 1911 hubo una hueva alza de 12 por ciento
para las tarifas de pasajeros, 30 por ciento para las de carga, 65 por ciento para
las de animales y 75 por ciento para las de equipaje, vy, por tiltimo, en noviembre
de 1914, se implantaron las tarifas actuales que significan en la carga por ejem-
ple, un aumento medio de 469/, efectivo, por tenmer bases kilométricas mas ele-
vadas que Ias establecidas anteriormente y que ademéds se cobran al tipo fijo de
10 peniques, lo gque, con la depreciacion actual del cambio, significa todavia utn
recargo extra de 30 por ciento.

En 1884 un boleto de primera clase, en tren expreso, de Santiago a Talea,
(250 kildmetros), por ejemplo, vaha $6.60, y hoy, por igual servicio, se paga
$ 27.20, y 1a tonelada de trigo, gue por 1gual trayecto pagaba enténces § 2. 60, hoy
debe abonar $ 16,

Para. completar el cuadro sombrio, pero real, que hemos venido haciendo,
debemos agregar, aunque sea bochornoso consignarle, un hecho transcendental y
confesado por el propio actual Consejo de Administracién, o sea, que la Empre-
8a, 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 lo dijo al Gobier-
no, hace seis aftos, el ex-Director General, sefior Dorner, y lo ha 'repetido hace
poco el actual Consejo, agregando que para bren dotar a la Empresa y tener una
explotacién segura y econdémica, se requiere una inversién extra de 150 millones
de pesos..

No en vano se ha solido pintarla como un monstruo msaclable de fauces
abiertas, tragéndose a la nacién y siempre famélico! -

Por fortuna, parece que esa orgia de millones tiende a su fin, y que ya se
dibuja la aurora de una administracién equilibrada y de érden.

Los excesos del mal suelen producir el bien.

La, marcha ecenémica que ha tenido la Empresa en el primer semestre de
1915, hace, como lo declamos, presentir,-a'lo menos un- equilibrio, y muestra gue

' no andabamos equivocados quienes habiamos predicho que el régimen auté-
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nomo, favorecido por un Consejo y personal cuidadoso y eficiente, podria condu-
cirnos al éxito. .

El balance de este primer semestre, comparado ¢on los similares de los dos
ultimos afios, y en conformidad a datos oficiales que se nos han proporcionade,
puede resumirge asi:

En el primer semestre de 1915 se han transportado 2.7 millones de pasaje-
ros y 500 000 toneladas menos que en igual periodo de tiempo de 1913 y 1914, vy,
sin embargo, ha cerrado con una utilidad de 7.8 millones de pesos, como lo mani-
fieata el detalle siguiente:

1913 1914 1915

Entradas............ 86.8 832 38.7
Gastos.... ... ..... 38 406 309
Pérdida.. ... e 2.0 7.4 —
Utilidad. ........ ... — —_ 7.8

De manera que en el primer semestre de 1815 ha habido una diferencia de
9.8 millones de pesos sobre el balance del similar de 1913, y de 15.2 millones so-
bre 1914. ' '

Este resultado no nos indiea, por supuesto, que el balance de fin de afio lle-
gara a un superavit de 15 millones, pues hay que converir que la Empresa tiene
la obligacién y necesidad de modernizar su equipo, maestranzas, etc., con sus
propios fondos, trabajo que aun, no ha iniciado. '

Excusado nos pareee decir que este resultado se debe en primer término a
las ya subidas tarifas, que han debido cobrarse con 30 ¢/, de recargo ain, y en
segundo v miuy distanciado término a descuentos acordados para el pago del
personal, a supresion de trenes que no se costeaban y de empleados innecesa-
rios, ete. ' :

En todo caso es util y provechoso consignar el resultado de equilibrio de
1915, que no se tenia desde 1905.

*
¥ &

Los que tratan de excusar la serie de millones de pesos que, afioa afio, ha
venido perdiendo el Fisco en la explotacién de su red férrea, traen a colacién la
gananecial indirecta que ese régimen proteccionista ha aportado al incremento
de la riqueza piblica y a las entradas de Aduana, y citan las expresiones que el
Ministro de Finanzas, Mr. de ¥reycinet, pronunciara en las Camaras francesas,
defendiendo un estado anormal y semejante de cosas.

«En los Ferrocarriles, dijo ese politico, hay un fendémeno directo, inme-
diato, derivado en cierto modo, de la relacion entre el capital y las entradas.
He abi el punto de vista en gue se coloca el industrial, el comerciante o la socie-
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dad financiera que se propone construir un ferrecarril. Pero hay que considerar
también lo que no ve, no toca ese industrial, ese comerciante, esa sociedad, y que
debe tocar el Estado, colocado bajo més alto punto de vista. Hay que ver aque-
1la economia enorme realizada per el piblico en el precio de los transportes, y
hay que considerar los beneficios que reciben las rentas fiscales con el aumento
considerable del rendimiento de los impuestos, tales como los derechos de adua-
na, las eontribuciones indirectas y atin las directas que, mediante el desarrollo
que los ferrocarriles dan a la riqueza piblica, crecen cada afio de una manera
sorprendente y en proporeiones tales, que nadie se habria atrevido a presuponers.

Sin desconocer la verdad, transeendencia y mirajes de esas expresiones, los
que ast opinan olvidan lastimosamente que a ese déficif que 8¢ ve y se foca, afio
8 afio, hay que agregar que los 500 millones de pesos oro de 18 d. yue el Estado
ha invertido en su red férrea, los ha obtenido principalmente de préstamos ex-
ternos, que ganan interés y que la via, maestranzas, equipo, ete., que forman su
esencia, sufren un continuo einevitable deterioro, indispensable de reparar; de
manera que para estar, en lo juste hay que aplicar a la administracién de la Em-

“presa un doble criterio de hombre de Estado y de industrial.

En una palabra, los Ferrocarriles, como toda empresa industrial de acarreo,
deben rendir un interés equitativo del capital que representan, més una amorti-
zacion prudente, por castigo y renovacion de sus instalaciones, ete.; sélo que el
Estado, tomando en cuenta sus funciones de tal, o sea, el fomento del comercio- vy
el adelante general de la nacién, puede contentarse con rendimientos mediocres,
casi nulos y que no aceptaria un particular: pero explotar a pura y gruesa pér-
dida, es imponer a una parte del pais una contribucién indirecta, que usufructta
solo la que qneda dentro de la respectiva zona de atraccién. El pais no puede ni
ha debido perpetuarse en la era de continuos déficits con que los Ferrocarriles del
Estado han venido cerrando sus balances hasta 1914 inclusive, ¥ por eso hemos
dicho mas atras, que si la actnal administraeién no equilibra, a lo menos, las
entradas y gastos de la Empresa, lo que parece lograra realizar, se impondra el
arrendamiento o venta de la red, cualesquiera que sean sus mconvementes y de-
fectos.

Esto es, por lo demaés, el criterio extricto de la reclente ley de 1914 que, en
su artieulo 35 dice:

—La Empresa atendera con sus propias entradas a los gastos ordinarios de
la Administracién y administrard como peculio propio en conformidad a esta ley,
los sobrantes que puedan producir sus balances anuales. Su presupuesto sera
independiente del Presupuesto General de la Nacién, debiendo calcularse las ta-
rifas sobre la base de que la Empresa pueda ¢ lo menos hacer todos 808 gastos
ordinarios con sus propias entradas. En el Presupuesto de la Nacion solo figuraran
lag cantidades que por leyes especiales se hayan acordado a la Empresa como sub-

“vencion para mantener tarifas protectoras para ciertos articulos o para regiones
determinadas expresamente en la misma ley o que esten destinadas a la adquisi-
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cién extraordinaria de equipo o a la ejecucidn de obras nuevas para la extencion
de ia'red y sus ramales ¥ el incremento del trafico.

Se consideran como gastos ordinarios los que exija la Administracion, la ex.
plotacién del servicio y la conservacién y renovacidn del material, instalaciones y
existencias.

A lo cual puede agregarse que en su articulo 36, al tratar del presupuesto
de enfradas v gastos, diga que deban conaultarae las cantidades necesarias para
la renovacidn de las vias, edificios, obras de arte, talleres, instalaciones y tren ro-
dante, y todavia que en los dos siguientes articulos se agregue:

—=Seran de cargo a la Empresa los empréstitos que el Estado contrate en
servicio de ella, a los cuales se abrira en la Contabilidad una cuenta especial, y

--El producto liquido de las entradas de la Empresa queda afecto en primer
lugar al pago de los intereses y amortizacion de la deuda a que se refiere el
articulo anterior y se cargara a la cuenta de ganancias y perdidas.

A pesar de tan terminantes disposiciones hemos visto, sin embargo, que
el ejercicio financiero de 1214 cerrd con un déficit de 16.4 millones, lo que el Con-
sejo justifica o explica diciendo que solo a mediados de afio se logré reorganizar el
servicio y fijar 1a planta de empleados indispensable a su funcionamiento .y que
las tarifas a un tipo fijo de cambio, calculadas para producir el equilibrio impe-
rativo de [a ley, solo entraron en vigencia a mediados del mes de noviembre.

Prévias estas consideraciones generales entramos al estudio analitico de la
explotacién de los terrocarriles del Estado en sus diversas reparticiones.






