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PRESENTACION

La Biblioteca Fundamenios de la Construccion de Chile retine las obras de cientificos,
técnicos, profesionales e intelectuales que con sus trabajos imaginaron, crearon
y mostraron Chile, llamaron la atencién sobre el valor de alguna region o recurso
natural, analizaron un problema socioeconémico, politico o cultural, o plantearon
soluciones para los desafios que ha debido enfrentar el pais a lo largo de su historia.
Se trata de una iniciativa destinada a promover la cultura cientifica y tecnologica,
la educacion multidisciplinaria y la formacion de la ciudadania, todos requisitos
basicos para el desarrollo econémico y social.

Por medio de los textos reunidos en esta biblioteca, y gracias al conocimiento
de sus autores y de las circunstancias en que escribieron sus obras, las generaciones
actuales y futuras podran apreciar el papel de la ciencia en la evolucién nacional,
la trascendencia de la técnica en la construccién material del pais y la importancia
del espiritu innovador, la iniciativa privada, el servicio publico, el esfuerzo y el
trabajo en la tarea de mejorar las condiciones de vida de la sociedad.

El conocimiento de la trayectoria de las personalidades que retine esta coleccion,
ampliara el rango de los modelos sociales tradicionales al valorar también el que-
hacer de los cientificos, los técnicos, los profesionales y los intelectuales, indispen-
sable en un pais que busca alcanzar la categoria de desarrollado.

Sustentada en el afan realizador de la Camara Chilena de la Construccion, en
la rigurosidad académica de la Pontificia Universidad Catolica de Chile, y en la
trayectoria de la Direccion de Bibliotecas, Archivos y Museos en la preservacion
del patrimonio cultural de la nacién, la Biblioteca Fundamentos de la Construccion de
Chile aspira a convertirse en un estimulo para el desarrollo nacional al fomentar el
espiritu emprendedor, la responsabilidad social y la importancia del trabajo siste-
matico. Todos, valores reflejados en las vidas de los hombres y mujeres que con sus
escritos forman parte de ella.

Ademas de la version impresa de las obras, la Biblioteca Fundamentos de la Cons-
truccion de Chile cuenta con una edicion digital y diversos instrumentos, como sofi-
wares educativos, videos y una pagina web, que estimulara la consulta y lectura de
los titulos, la hara accesible desde cualquier lugar del mundo y mostrara todo su
potencial como material educativo.
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RAUL SIMON BERNARD (1893-1969):
INGENIERIA Y ESTADO EN CHILE

Guillermo Guajardo Soto

INTRODUCCION

n Chile, entre el estallido de la Primera Guerra Mundial y la Depresion de

1929, se dio el ascenso y ubicacion de los ingenieros civiles como la tecnocracia
que desde el Estado y la empresa condujo el modelo de desarrollo econémico que
caracteriz6 el periodo de 1939 a 1973. Una figura sefiera de esa generacion fue el
ingeniero Radl Simon Bernard (1893-1969), a quien se dedica esta edicion de La
situacion economico-politica de los Ferrocarriles del Estado, publicada en 1921, libro con
el que inici6 diversos andlisis sobre la economia chilena, abarcando los aspectos
economicos, comerciales y de organizacion gracias a un so6lido conocimiento
histérico y politico. En La situacion economico-politica... analizé el caso de los
Ferrocarriles del Estado, la principal empresa publica de transporte terrestre, que
ejercia el monopolio ferroviario en la zona central y sur del pais, condicién por
la cual debia “formar parte de la historia de la economia nacional”, ya que su
operacion y servicios se ligaban a las politicas monetaria, cultural y estratégica
del Estado chileno'. Desde una 6ptica mas general, el analisis estaba dirigido a la
reforma del Estado y a establecer nuevas politicas publicas en aspectos claves como
transporte, energia, industrializacion, ingreso y politica monetaria, que moldearon
desde la década de 1930 el desarrollo chileno.

La trayectoria de Rail Simon es ejemplo del transito de los ingenieros forma-
dos en la construccion de obras publicas hacia la direccion de las empresas priva-
das, los servicios publicos y las politicas gubernamentales en un pais que tenia una
necesidad apremiante de cuadros calificados.

Nacido en 1893, en Constitucion, de padres franceses radicados en el pais, se
titulo de ingeniero civil en la Universidad de Chile en 1918 y de contador en el
Instituto Superior de Comercio. Se casé con Sara Brandt y tuvo tres hijos: Raul,

! Radl Simon, La situacion econdmico-politica de los Ferrocarriles del Estado, pp. 7-8.
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Luis y Eliana. Desde joven destac6é como analista matematico, pero también como
caricaturista y novelista, actividades artisticas que no le impidieron llevar a cabo
estudios sobre la organizacion y direccion de entidades publicas y privadas en las
que, a juicio del ingeniero Reinaldo Harnecker, introdujo “tecnicismo y vigor”. De
esa manera, fue parte del proceso de profesionalizacion de la ingenieria en Chile,
que comenz6 en la segunda mitad del siglo XIX y se asoci6 estrechamente a la ex-
pansion de los ferrocarriles y la construccion de obras piblicas.

Los aspectos anteriores sobre el personaje, la profesion y el libro que se pre-
sentan en esta reedicion se trataran en las siguientes nueve secciones, que inician
con el ascenso de la ingenieria en Chile como profesion de Estado, para luego
tratar la formacion, experiencia, trayectoria y principales contribuciones de Ral
Simon a las politicas de electrificacion e industrializacion. Finalmente abordare-
mos su contribucién al problema ferroviario en Chile que, desde una perspectiva
de largo plazo, todavia parece no tener fin. La dltima seccion entrega una breve
guia para la lectura del libro

INGENIERIA Y ESTADO:
LA CONSTRUCCION DE UNA SUPREMACIA PROFESIONAL

A partir del ultimo cuarto del siglo x1x, los ingenieros civiles se empezaron
a estructurar como uno de los mas tempranos y consistentes nicleos de la tec-
nocracia chilena. Para 1914, ya habian definido tanto su identidad profesional
como el lugar que ocupaban en las decisiones publicas, gracias al temprano
desarrollo del aparato estatal, cuyo nticleo fueron las obras publicas?. La necesidad
de una burocracia técnica se ha identificado en tiempos mas recientes con los
economistas® “paradojicamente, una de las profesiones menos preocupadas por la
tecnologia”, no obstante ingenieros, administradores y contadores se han vinculado
estrechamente al aparato publico por combinar las capacidades de calculo con
el manejo de organizaciones, ya sea para modificar las dimensiones fisicas de la
realidad o bien para establecer modelos de conducta de la economia.

Para lo anterior debieron estructurar no sélo una identidad sino un poder gre-
mial, cuyo hito mas importante fue la creacion, en 1888, del Instituto de Ingenieros
de Chile en un contexto en que se establecian nuevas entidades estatales, como
el Ministerio de Industrias y Obras Publicas, la Direccion de Obras Publicas, ya
se encontraba en funciones, desde 1884, la Empresa de los Ferrocarriles del Esta-
do. Para autores como Santiago Marin Vicuna (1912, 1916, 1935), Daniel Martner

? Laurence Whitehead, “State organization in Latin America since 1930”; Markos ] Mamalakis,
(comp.), Historical Statistics of Chile. Government Services and Public Sector an a Theory of Services, Patricio Me-
ller, “Una perspectiva de largo plazo del desarrollo econémico chileno, 1880-1990”.

3 Carlos Huneeus, “Technocrats and Politicians in an Authoritarian Regime. The ‘ODEPLAN Boys’
and the ‘Gremialist’ in Pinochet’s Chile”, pp. 461-501; John Markoff y Verénica Montecinos, “El irresis-
tible ascenso de los economistas”, pp. 3-29; Eduardo Silva, The State and Capital in Chile. Business, Elites,
Technocrats, and Market Economics; Juan Gabriel Valdés, Pinochet’s Economist: The Chicago School in Chile.
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(1918), Ernesto Greve (1944) y Win Crowther (1973)* fue a través de la Direccion de
Obras Publicas y los Ferrocarriles del Estado que los ingenieros civiles marcaron
su definitiva autonomia en el manejo de las entidades publicas encargadas de la
infraestructura econémica del pais. Para Adolfo Ibafiez Santa Maria (1983, 1994,
2003), ese proceso madur6 en 1928 con la entrada en funciones del Ministerio de
Fomento, que puso en movimiento la capacidad de intervencién del Estado, conso-
lidada en 1939 en la Corporacion de Fomento de la Produccion (CORFO)°.

Todo el proceso anterior se asoci6 estrechamente al incremento de las vias fé-
rreas y a la mayor participacion del Estado en su construccion y operacion. Como
se indica en la tabla N° 1, ya desde la década de 1870 los ferrocarriles del sector
publico equivalian a mas de la mitad de las vias totales, siendo una importante pla-
taforma laboral para los ingenieros chilenos. Después de 1881, tras la anexion de
los territorios de Tarapaca y Antofagasta, capturados a Pert y Bolivia, se expandio
la exportacion de salitre y con ello el kilometraje de los ferrocarriles privados que
atendian la mineria salitrera, lo cual disminuy6 en 1890 en 40% el tamaiio de las
vias estatales, en tanto que el kilometraje total de vias férreas casi se duplicé con
respecto a 1876. El mayor predominio privado retrocedi6 después de 1914 debido
a la Primera Guerra Mundial, que afect6 al sector salitrero y retard6 la expansion
de las lineas particulares. En cambio, las vias en manos del Estado recuperaron su
posicion aportando entre 1910 y 1920 cerca de 1.700 nuevos kilémetros, frente a
los 487 del sector privado. Fue en ese momento de cambio cuando Raul Simon
empez0 a trabajar y particip6 con otros ingenieros en el perfeccionamiento de la
administracion publica de los ferrocarriles.

Tabla N° 1
Longitud de vias de ferrocarril del sector publico y privado de Chile, 1876-1920
(arios seleccionados en kilometros)

Afio Km estatales Km privados Km totales
1876 863 674 1.537
1880 950 827 1.777
1890 1.106 1.641 2.747
1900 2.125 2.229 4.354
1910 2.830 3.144 5.974
1920 4.579 3.631 8.210

Fuente: Guillermo Guajardo, Zécnologia, Estado y ferrocarriles en Chile, 1850-71950, p. 43.

* Santiago Marin Vicuna, Los ferrocarriles de Chile; Daniel Martner, Nuestros problemas econdmicos, San-
tiago Marin Vicufa, Nuestros ingenieros; Ernesto Greve, Historia de la ingenieria en Chile; Win Crowther, 7é-
chnological Change as Political Choice: The Civil Engineers and the Modernization of the Chilean State Railways.

° Adolfo Ibafiez Santa Maria, “Los ingenieros, el Estado y la politica en Chile. Del Ministerio
de Fomento a la Corporacién de Fomento, 1927-1939”, pp. 45-102; Adolfo Ibafiez Santa Maria, “El
liderazgo en los gremios empresariales y su contribucion al desarrollo del Estado moderno durante la
década de 1930. El fomento de la produccién y los antecedentes de la CORFO?”, pp. 183-216; Adolfo
Ibanez Santa Maria, Herido en el ala. Estado, oligarquias y subdesarrollo, Chile 1924-1960.
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En ese proceso, los ingenieros fueron introduciendo criterios de racionalidad
técnica al aparato publico, a la vez que su profesion adquiria un sentido nacional
en la medida que se ampliaba la cobertura de las obras publicas e instituciones de
fomento®. Asi, el desarrollo del Estado y la tecnocracia contribuyeron a levantar
una tesis resistente al tiempo, planteada por Anibal Pinto en la década de 1960 en
el sentido de que Chile manifestaba

“desde antiguo un relativo adelanto de la organizacion social y las formas institu-
cionales respecto a los cambios en el nivel de la estructura econémica™”.

Estacion de Temuco. Coleccion Pablo Moraga.

Enladécada de 1990, Norbert Lechner rescato esa tesis para indicar que la temprana
construccion de un “Estado en forma” fue capaz de casi todo, sin embargo, no logro
el desarrollo econémico ni encauzar la diversificacion social y politica, eliminar
rezagos de la estructura productiva mediante la reforma agraria e incorporar a
los sectores sociales marginados a la ciudadania social. Fracasé en modernizar la
sociedad a través de la industrializacion, todo lo cual afect6 la democratizacion®.

¢ Corporacién de Fomento de la Produccién, Corporacion de Fomento de la Produccion: 50 arios de
realizaciones 1939-1989; Corporacion de Fomento de la Produccion, En la bisqueda del desarrollo/ la Cor-
poracion de Fomento de la Produccion; Sergio Villalobos y Rafael Sagredo, Ensayistas proteccionistas del siglo
x1x, Rafael Sagredo Baeza, “Balmaceda y los origenes del intervencionismo estatal”; Sergio Villalobos,
Historia de la ingenieria en Chile;, Sergio Villalobos y Rafael Sagredo (comps.) El proteccionismo econdmico
en Chile siglo x1x; Oscar Munioz Goma, Chile y su industrializacion. Pasado, crisis y opciones; Anibal Pinto,
Chile, un caso de desarrollo frustrado.

7 Anibal Pinto, “Desarrollo econémico y relaciones sociales”, p. 5.

8 Norbert Lechner, “Modernizacién y democratizacion: un dilema del desarrollo chileno”, pp. 231-232.
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Este resultado paradgjico encuentra su explicacion en el hecho de que los in-
genieros no siempre se guiaron por criterios puros de eficiencia técnica, sino por una
mezcla de criterios técnicos, comerciales y politicos. Fenomeno que fue planteado por
Collen Dunlavy al analizar la construccién de lineas férreas por los ingenieros estado-
unidenses y prusianos en el siglo x1x, donde detect6 la aplicacion de criterios de diver-
sidad, empirismo y acuerdos informales que se apartaron de los sistemas burocraticos
de administracién’. A una conclusion cercana arrib6 Adolfo Ibafiez Santa Maria al
establecer que entre 1924 y 1960 las agencias estatales chilenas “manejadas por inge-
nieros” operaron muchas veces sin mayores argumentos técnicos, sufrieron pugnas
sectoriales y no consideraron los costos y rentabilidad de las empresas ptblicas'.

El hecho duradero es que la conformacion de los ingenieros se molde6 en gran
parte por el temprano desarrollo estatal, a pesar de las tesis que senalan que antes
de 1930 el sector publico chileno no habria tenido una intervencion significativa
en la economia. Gabriel Salazar, Arturo Mancilla y Carlos Duran sefialaron que
antes de 1930 gran parte de los ingenieros trabajaban en las obras ptblicas y en los
ferrocarriles, actividades donde habrian adquirido una “visién estatalista y social-
nacionalista del ‘desarrollo’” que no habria influido en el Estado de la época. De
acuerdo con esto, después de 1930 los ingenieros habrian adquirido influencia en
la politica y la actividad empresarial que los habria alejado de “la masa social”
debido a su “meteorica elitizacion”, al ser atrapados por las alturas de la direccion
estatal y la gerencia empresarial. El resultado fue la conformacién de una alianza
tecnocratico-nacional que apoy6 desde 1939 (con la creacion de la CORFO) la
industrializacion protegida por el Estado, dirigida a reducir la competencia externa
e incentivar en el mercado interno la competencia local'’. En todo caso, esta tesis
ignora algunos aspectos historicos importantes que deben ser sefialados.

Aspecto importante es que desde 1858 el Estado chileno destacé en América
Latina por asumir muy tempranamente la propiedad sobre los ferrocarriles, para
luego crear en 1884 los Ferrocarriles del Estado, la primera empresa estatal. A par-
tir de ahi, la participacién piblica fue adquiriendo un peso econémico notable an-
tes de 1930, que explica el endeudamiento publico previo a la Depresion de 1929:
entre 1822 y 1930, de cincuenta y dos préstamos contratados por el Estado chileno,
treinta y cuatro fueron para construir ferrocarriles, puertos y obras publicas. Para
fines del siglo x1X, los ferrocarriles consumian 16% del gasto publico, porcentaje tan
grande como el servicio de la deuda'. En 1914, Ferrocarriles del Estado era equiva-
lente a 52% de los bienes nacionales, con un capital calculado en 1912 en veinte mi-
llones de libras esterlinas. Por todo ello no es extrafio que esa notable construccién
estatal llamara la atencion del joven ingeniero Rail Simon en 1921%.

? Colleen Dunlavy, Politics and Industrialization: early railroads in the United States and Prussia.

1 Ibafiez Santa Maria, “Los ingenieros...”, op. cit., pp. 45-102; Ibanez Santa Maria, Herido en el ala...,
op. cit.; Ibanez Santa Maria, “El liderazgo...”, op. cit.; Jorge Soto Vasquez, “Ideas para tecnificar el Estado
chileno. El caso del personal politico y administrativo, 1900-1920”, pp. 91-109.

! Gabriel Salazar, Arturo Mancilla y Carlos Duran, “Estado, legitimidad, ciudadania”, p. 154.

2 Andrés Sanfuentes, “La deuda priblica externa de Chile entre 1818 y 1935”, p. 16 y cuadros 7 y 8.

¥ Guajardo, Técnologia..., op. cit., p. 24.

-xiii-



LA SITUACION ECONOMICO-POLITICA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

Rieles y estaciones crearon una institucionalidad de gran envergadura mucho
antes de 1930. Desde la década de 1850, la participacion estatal en los ferrocarri-
les qued6 bajo el control del Ministerio del Interior, encargado de supervisar las
concesiones, construccion y operacion de las vias férreas. A su vez, el incremento
de la participacion estatal impuls6 a partir de 1887 un cambio general de la admi-
nistracién publica que llevé a la reorganizacion de los ministerios™. En el caso de
los ferrocarriles, en 1912 se cre6 el Ministerio de Ferrocarriles vigente hasta 1924,
afio en que el sector ferroviario fue reincorporado al Ministerio de Obras y Vias
Publicas. En 1927 el Ministerio de Agricultura, Industria y Colonizacion (creado en
1924) se fusion6 con el Ministerio de Obras Publicas para dar origen al Ministerio
de Fomento, que superviso los ferrocarriles publicos y privados.

En ese proceso, los ingenieros fueron copando los espacios institucionales sin
encontrar dentro del Estado adversarios significativos. El ascenso de Raidl Simon
se dio en la década de 1920 mientras los ingenieros avanzaban sobre diversas acti-
vidades economicas, en un momento critico para el pais por las sucesivas interven-
ciones de los militares en la politica a partir de 1924, que culminaron en 1932. Una
vez terminadas las intervenciones de los militares se abri6 un periodo de supre-
macia civil en el gobierno hasta 1973, en el que los ingenieros se impusieron como
grupo conductor del modelo econémico de proteccionismo e industrializacién. En
todo caso, los militares tuvieron un papel significativo para esta consolidacion. Du-
rante el gobierno del general Carlos Ibafiez (1927-1931) se abri6 el camino para las
clases medias, la economia se diversifico con la entrada de inversiones estadouni-
denses, se inici6 la industrializacion sustitutiva de importaciones y se dio el mando
de la economia no a los militares sino a los ingenieros®. Esto marcé la supremacia
civil y técnica por encima de los proyectos econémicos de los militares de la época.
Con el fin de la competencia de los militares, los planes de industrializacion fueron
trazados por los ingenieros estatales y los empresarios'.

Vale la pena detenerse sobre este ultimo fenémeno. A diferencia de los mili-
tares de Argentina, Brasil, Ecuador y Perd, que desde la década de 1920 se invo-
lucraron en proyectos de industrias de defensa y el control estatal de los recursos
naturales, los militares chilenos no desarrollaron la ingenieria ni la infraestructura
necesaria para llevar adelante un proyecto de alcance mayor"”. En los paises sefia-
lados, los militares pudieron ubicarse como un sector técnico mas avanzado, pero

" Diego Barria Traverso, “Continuista o rupturista, radical o sencillisima: la reorganizacion de
ministerios de 1887 y su discusion politico-administrativa”, pp. 5-42.

1% Francisco Dominguez, “Carlos Ibanez del Campo: Failed Dictator and Unwitting Architect of
Political Democracy in Chile, 1927-31”, pp. 47-57; Ibaniez, “Los ingenieros...”, op. cit.

16 Peter S. Cleaves, Bureaucratic politics and administration in Chile.

7 Rosemary Thorp, Progress, Poverty, and Exclusion: An Economic History of Latin America in the 20th Cen-
tury, pp. 120-121, 163, 183; Stefan de Vylder, “Chile 1973-1987: los vaivenes de un modelo”, p. 57; Jorge
Schvarzer, La industria que supimos conseguir. Una historia politico-social de la industria argentina, p. 179. Sobre los
casos de Brasil y Peru, véase Ben Ross Schneider, Politics within the State: Elite Bureaucrats and Industrial Policy
in Authoritarian Brazil. Mauricio Mesquita, Industrialization, Trade, and Market Failures: The Role of Government
Intervention in Brazil and South Korea. Alfred Stepan, The State and Society: Peru in Comparative Perspective.
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en Chile las condiciones eran otras. Cuando las Fuerzas Armadas empezaron a
crecer después de finalizada la Guerra del Pacifico (1879-1884), también se puso
en marcha la creaciéon de agencias publicas, a la vez que el Instituto de Ingenieros
empez6 a influir en las politicas publicas y en los 6rganos de representacion, como
la Sociedad de Fomento Fabril, creada en 1883. Otro aspecto importante fueron
los referentes tecnologicos que tomaron los militares: el aleman para el ejército y
el britanico para la marina de guerra, a diferencia de los ingenieros civiles, que se
basaron en Bélgica y Estados Unidos; por este tltimo optaron predominantemente
a partir de la Primera Guerra. En 1919, los Ferrocarriles del Estado establecieron
una oficina en Nueva York para manejar informacion, contratos y comprar direc-
tamente la tecnologia que necesitaban'®. Esta oficina fue un importante punto para
el desarrollo de las ideas de Raul Simon.

Para la década de 1920, la parte civil del Estado chileno habia definido sus vin-
culos tecnologicos hacia el polo de las innovaciones, mientras que las instituciones
armadas se aferraban a sus tradicionales vinculos europeos, siendo ejemplo de ello
el Ejército que sigui6 insistiendo hasta poco antes de la Guerra Iria en el derrotado
modelo de coordinacion aleman. Ademas, debe considerarse que los militares no
lograron establecer vinculos con los ingenieros y los empresarios industriales, ni
lograron un consenso interno sobre su intervencién en la economia. Finalmente
el impacto de la Depresion de 1929 deseché los nicleos de ideas que querian pro-
yectar a los militares mas alld de sus cuarteles y barcos. Fue en ese ambiente de
definiciones y una segura supremacia profesional donde se despleg6 la trayectoria
de Raul Simon.

UN JOVEN INGENIERO EN UN PATS JOVEN

Un constante aspecto en la trayectoria de Radl Simon fue su movilidad laboral y el
desarrollo personal, al ser parte de una profesion en ascenso; para algunos autores,
después de 1930 esto habria desarraigado a los ingenieros del “suelo social” al
experimentar el ascenso hacia la direccion estatal y la gerencia empresarial.
La difusa nocion de “suelo social” no explica que los ingenieros en realidad no
necesitaban mucho ascenso social, porque en Chile desde mediados del siglo x1x
la ingenieria fue una profesion interesante para los hijos de la elite, que ingresaron
a la Universidad de Chile y luego se perfeccionaron en paises como Inglaterra,
Bélgica y Estados Unidos”. Este fenomeno fue tempranamente anotado en
1871 por un miembro de la Sociedad Nacional de Agricultura, quien destacé
el progresivo interés de los hijos de terratenientes por la ingenieria y el Estado,
“con el proposito tal vez de que no se les escape la direccion de la politica”. La

1% Guillermo Guajardo, “La tecnologia de los Estados Unidos y la ‘americanizacién’ de los ferroca-
rriles estatales de México y Chile, ca. 1880-1950”, pp. 110-130.

19 Greve, o0p. cit., vol. 111, p. 142; vol. 1v, pp. 300-302.

20 Félix Echeverria, “Las maquinas y el trabajador agricola”, p. 378.
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titulacion de ingenieros en la Universidad de Chile se increment6 desde la década
de 1870, siendo un ejemplo de esa generacion Domingo Victor Santa Maria, hijo
del Presidente de la Republica, quien fue director de Obras Publicas. Los estu-
dios en Bélgica permitieron a los jovenes ingenieros conocer de primera mano
la intervencion publica en los ferrocarriles, algo que podria explicar una de las
vertientes del proyecto “estatalista y social-nacionalista del ‘desarrollo’”, porque fue
uno de los paises donde tempranamente intervino el Estado en la construccion y
operacion de la red ferroviaria, formando a los primeros “empresarios ptblicos”.

Raul Simon fue parte de una generacioén posterior con menores vinculos oli-
garquicos e integrada, mas bien, por los hijos de la naciente clase media. El mismo,
hijo de inmigrantes, confes6 en 1939 en una ceremonia de egresados de ingenieria
de la Universidad de Chile, que como estudiante debié ganarse la vida haciendo
caricaturas politicas en las revistas humoristicas, y mientras por un lado proyectaba
planos y rectas

Estacion Coronel del ferrocarril de Arauco. Coleccion Pablo Moraga.

“por el otro aparecia una proyeccion también inverosimil de Luis Sanfuentes, de
don Ramon Barros Luco, de don Malaquias Concha de Monseiior Sibillia”.

Desde 1919 volco su capacidad creativa en la caricatura, el periodismo y la literatura,
cultivando esta tltima bajo el seudénimo de “César Cascabel” y en amistad con el
editor portugués Carlos George Nascimento, fundador de la Editorial Nascimento
en Santiago®.

% Sol Serrano, Universidad y nacion. Chile en el siglo xix.

% Juan Antonio Massone, “Raril Simon Bernard y los cascabeleos de César”. Las obras literarias de
Raul Simon estan representadas por titulos como Cosas de un ario atrds (1920), Reflexiones de un optimista
(1923), Broadway (1927), Cien nuevas cronicas (1929) y Verdades eternas (1930).
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En sintonia con el ambiente de su época, sus primeras simpatias politicas fue-
ron las de los estudiantes de la clase media de la década del centenario, identifi-
cadas con el Partido Radical, segin recordaba, cuando estudiaba “Ahora [1939],
sin saber como, los que antes estabamos en la izquierda hemos quedado en el
centro”?®,

Se desenvolvia en un ambiente de movilidad social, progreso profesional y
capacidad de emprender gracias a una calificacion lograda después de examenes
muy severos, puesto que:

“Un ingeniero en aquellos afios [ca. 1918] no era un egresado de la Escuela de In-
genieria. Era, en realidad, un sobreviviente de la Escuela de Ingenieria”.

Con ese régimen de estudios se form6 una generacion que

“en pocos anos, se aduefi6 de los Ferrocarriles del Estado, de la Administracion
Puablica, de la Industria Salitrera, de la Industria Manufacturera y aun del Alto
Comercio”.

El y sus compaifieros de profesion experimentaron un cambio continuo de acti-
vidades, demandado por las necesidades de calculo, organizacion y direccion de
recursos que los llevaban a trabajar en el disenio de puentes, explotar ferrocarriles,
determinar tarifas, manejar la contabilidad, decidir sobre las adquisiciones de
materiales y equipos. Las razones de ello se debian a lo siguiente:

“Esta variedad de actividades no nace de un espiritu bohemio. Es la vida misma
de un pais nuevo, que necesita introducir [el| elemento nacional en su direcciéon
técnica y econémica, lo que nos obliga a un cambio continuo de actuacion y de

absorcion constante de nuevos conocimientos”?*.

Prueba de ese talento es que también fue periodista, escritor, profesor de Eco-
nomia Politica, funcionario publico y, desde la década de 1930, alto ejecutivo en
la empresa privada.

FORMACION:
ESTUDIOS Y MAESTROS

Aliniciar sus estudios de ingenieria civil en la Universidad de Chile, los Ferrocarriles
del Estado ya eran el ejemplo del predominio de los ingenieros en el aparato
publico. En 1914 la nueva ley reglamentaria de los Ferrocarriles del Estado es-
tablecié que su direccion sélo podia ser ejercida por ingenieros civiles, trazandose

% Raul Simon, “Palabras del presidente del Instituto de Ingenieros, senor Raul Simon, dirigidas a
los egresados de la Escuela de Ingenieria de la Universidad de Chile en 19397, p. 91.
24 0p. cit., p. 92.
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asi un movimiento de dominio de otras ramas de la economia publica y privada.
Ejemplo sefiero de ese fenomeno fue su profesor, el ingeniero Francisco Mardones,
quien combiné la obra publica con la docencia, y la direccion gubernamental
con la politica. Fue ingeniero de los Ferrocarriles del Estado, donde construyo
puentes, edificios, elaboré especificaciones técnicas y normas de estadistica, a
la vez que particip6 en la reorganizacion de los servicios de la administracion
publica, también fue secretario de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas,
decano de la misma y rector de la Universidad de Chile por un breve tiempo, en
1926. En el plano gremial desempendé un importante papel a través del Instituto
de Ingenieros. En 1900 fue secretario del Instituto, en 1918, presidente del mismo
y en 1938 presidente de la Asociaciéon Sudamericana de Ingenieros. También fue
ministro de Obras Publicas, ministro de Hacienda y ministro del Interior, cargo en
el cual firm6 la Constitucién de 1925%.

Su amistad y poderoso ejemplo tuvieron gran importancia en la trayectoria
de Radl Simon. A ello también contribuyo6 el caracter cosmopolita de la Facultad,
integrada por profesores alemanes, belgas y franceses que habian sido contratados
por el gobierno desde la década de 1880 y que se desempenaban en las obras pu-
blicas y la ensefianza de la ingenieria. No obstante, para la docencia habia pocos
textos, salvo aquellos que

“el profesor ocultaba cuidadosamente para hacernos creer que las materias que
dictaba eran de su propia invencién. Algunos profesores, para darselas de sabios,
ni siquiera se molestaban en dictar apuntes”.

Por ello la preparacion del ingeniero se fundaba “en el training adquirido en un
régimen de seleccion, de intensa actividad y de paciente esfuerzo”.

Esa formacion fundada en el training sirvié para enfrentar un mercado laboral
que se ampliaba. En 1937, sefialaba que la actividad del ingeniero se habia exten-
dido para ese entonces hacia la organizacion, las finanzas y la produccion, activida-
des que “ningln ingeniero habria considerado compatibles con el concepto clasico
de la profesion”. El transito se dio desde la construccion en la Direccion de Obras
Publicas hacia la administracion de Ferrocarriles del Estado, para luego seguir en
la explotacion de puertos, la extraccion de carbon, la produccion y venta de sali-
tre, la percepcion de impuestos, la Administracion de Aduanas, la elaboracién del
Presupuesto Nacional, la gerencia de empresas fabriles y comerciales, los servicios
privados de gas y electricidad y en general a cualquier “forma de la producciéon o
de la administracion”?.

% “Raul Simon, Discurso del ingeniero Don Rail Simon B. al incorporarse como miembro acadé-
mico de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas”, p. 272.

%6 Simon, “Palabras del presidente...”, 0p. cit., p. 92.

 Rail Simon, “Proyectos presentados a la consideracion del directorio. Ampliacion del directorio
del Instituto de Ingenieros”, p. 178.
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EXPERIENCIA:
AMERICANIZANDO LOS FERROCARRILES

Su primer trabajo fue en la Empresa de los Ferrocarriles del Estado, en 1918, en un
periodo de modernizacién y reestructuracién que habian emprendido sus directores
generales, los ingenieros civiles Alejandro Guzman (1912-1918) y Manuel Trucco
(1918-1924), quienes reclutaron ingenieros jovenes para renovarla. Su primera tarea
no tuvo que ver con la construccion, sino con la reorganizacion de las finanzas.
Mas tarde fue nombrado jefe de finanzas, en 1923. Bajo la direccién del ingeniero
Manuel Trucco se dedicé a estudiar la economia y administracion de ferrocarriles.
Como fruto de esos estudios publico, a los veintiocho anos de edad, Situacion eco-
nomica y politica de los Ferrocarriles del Estado, obra premiada en el Congreso de
Ferrocarriles celebrado en 1921. Luego dio a la luz otra obra, Explotacion comercial
de los Ferrocarriles, publicada en Estados Unidos, adonde fue enviado como jefe
de la oficina de compras de Ferrocarriles en Nueva York. También desde 1925 se
desempen6 como agregado comercial en Estados Unidos. Explotacion comercial... era
un estudio minucioso del sistema estadounidense de administracién, comparado
con el de Chile, cuyas conclusiones fueron aplicadas por el director Luis Schmidt
para modernizar la contabilidad y estadistica de Ferrocarriles®.

Raul Simon se ubicé en un tramo interesante de la historia chilena caracteri-
zado por el transito desde el viejo patrén tecno-econémico europeo, debilitado a
partir de 1914, hacia el liderazgo de Estados Unidos cuyo nuevo modelo de organi-
zacion corporativa unificaba la tecnologia y la gestion ferroviaria en una direccién
de mayor racionalizacién y profesionalizacion.

Ademas de los ferrocarriles, la nueva mineria del cobre y del salitre recibi6
innovaciones organizacionales y tecnolégicas de firmas estadounidenses como Gu-
ggenheim y Braden, que operaron como poderosos vectores de “americanizacion”
de las actividades econémicas.

La labor llevada a cabo en Ferrocarriles del Estado lo catapulté hacia el go-
bierno cuando en 1927 el ministro de Hacienda Pablo Ramirez lo incorpor6 como
jefe de la Oficina de Presupuesto del Ministerio de Hacienda, en plena dictadura
del general Carlos Ibanez. Mas tarde, volvi6 a Estados Unidos como miembro de la
representacion comercial del salitre de Chile. Esos cargos le permitieron estudiar las
bases para la contratacion de empréstitos externos e internos, conseguidos en las
mejores condiciones del mercado de la época. Estas actividades no le impidieron
ejercer la docencia, y desempenarse también como profesor de Economia Politica
en la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas de la Universidad de Chile®.

% Reinaldo Harnecker, “Raul Simon Bernard”, p. 15.
% Carlos Krumm S., “Discurso de recepcion del miembro académico de la Facultad de Ciencias
Fisicas y Matematicas, ingeniero Don Raul Simén”, pp. 269-270.
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EL IMPULSO A LAS POLITICAS
DE ELECTRIFICACION E INDUSTRIALIZACION

Su activa participacion en la tecnificacion de las tareas estatales se dio durante el
gobierno del general Ibaiez, que habia afianzado el predominio de los ingenieros
dentro del aparato publico. Sin embargo, en 1931, cuando se experimentaba una
aguda crisis politica y econémica, renunci6 al sector publico y se incorpor6 a la
firma W. R. Grace y Cia. como gerente, ascendiendo posteriormente a apoderado
general, vicepresidente ejecutivo y presidente en Chile y en Nueva York.

Su transito hacia el sector privado no lo excluyé de la accién publica, ya que
inicié una nueva etapa a través del Instituto de Ingenieros de Chile, desde donde
ejercié una decisiva influencia en favor de la industrializacién, la electrificacion y
las medidas para mejorar el ingreso nacional. En 1919 ingreso al Instituto, en el que
se desempeni6 como director, tesorero, vicepresidente y presidente de 1939 a 1941.
Desde su posicion gremial influy6 en las politicas piblicas mediante el analisis y el
cabildeo de los planes que aplicaria la Corporaciéon de Fomento de la Produccion.

Ejemplo de lo anterior fue el plan de electrificacion nacional, elaborado bajo
su liderazgo y con la participacion de José Luis Claro, Manuel Ossa, Reinaldo
Hamecker, Julio Santa Maria, Eduardo Reyes Cox, Agustin Huneeus y Ricardo
Simpson. El “Plan de Electrificacion” fue defendido por Rail Simon como re-
presentante del Instituto ante el Consejo de la Corporacion de Fomento, que lo

Puente Biobio. Coleccién Pablo Moraga.
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adopté como plan de accién inmediata y fue ejecutado por la Empresa Nacional
de Electricidad Sociedad An6nima (ENDESA), empresa filial de la Corporacion
creada en 1943%. Su aplicacion marcé el transito de la economia chilena hacia
actividades de mayor tecnificacion y hacia un nuevo patrén energético.

El plan de electrificacion tuvo parte de sus origenes en la preocupacion del
Instituto de Ingenieros por el problema de la energia y el carbon. En 1938 se de-
sign6é una comisién encabezada por Rail Simon para investigar la disponibilidad
de energia, las reservas existentes, las necesidades inmediatas y los medios para sa-
tisfacerlas. También habia un interés gremial porque se consideraba que abriria “al
igual que los ferrocarriles” nuevos campos de trabajo para los ingenieros, técnicos,
operarios electricistas y mecanicos, profesiones muy restringidas en el pais. Para
ese entonces, en la Escuela de Ingenieria de la Universidad de Chile la carrera de
ingeniero electricista interesaba a menos de 10% de los alumnos, mientras que en
Estados Unidos y Alemania mas de 40 a 50% de los alumnos de ingenieria seguian
esa carrera. Prueba de ese interés fue la gestion del Instituto para que se celebrara
en enero de 1939, en Santiago, el Primer Congreso Sud-Americano de Ingenieria,
que acordé, por aclamacioén:

“Recomendar que cada Estado elabore un plan de electrificacion que permita
‘atender debidamente las demandas de energia y fomentar el desarrollo de sus ri-
quezas’™!.

Las recomendaciones del Instituto al gobierno fueron aprobadas en 1939 por
la CORFO, que las adopté como plan de accion inmediata. En todo caso, Raul Si-
mon y colaboradores sefialaron el peligro de que el Estado absorbiera actividades
que debian ser del capital privado, ya que “el pais entraria en un régimen fatalista
en que cada uno todo lo esperase de la accion gubernativa”. Por ello, las inversio-
nes de CORFO se dirigieron a crear un sistema de generacion. Al igual que los
ferrocarriles, que se iniciaron por iniciativa de capitales privados, el Estado debio
completar la red. Tomando ese ejemplo, Raul Simon y el grupo de ingenieros
consideraron que la situacion era parecida a la de 1889, cuando el presidente Bal-
maceda inici6 la construccion de lineas longitudinales; en la electricidad, el Estado
debia asumir la inversion para establecer un sistema nacional de generacion®.

Otro analisis y plan clave en los cambios que se llevarian a cabo en las déca-
das siguientes, y en los que imprimi6 su liderazgo, fue “El concepto de industria
nacional y la proteccién del Estado”, de 1939, elaborado junto con los ingenieros
Rodolfo Jaramillo, Walter Miiller y Vicente Izquierdo. Este documento tenia su
base en un analisis que llevo a cabo en 1931 sobre la “Determinacion de la Entrada
Nacional (National Income) de Chile”, que sirvi6 para establecer las magnitudes

% Ral Simon, “Plan de Electrificacién”, p. 551; Raul Simon, José Luis Claro, Manuel Ossa et al,
“El problema de la energia en Chile y Plan de electrificacién nacional”, p. 207.

3 Simon, Claro, Ossa ¢t al., op. cit., p. 208.

3 Simon, “Plan de...”, 0p. cit., pp. 554-555.
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de la participacion de los diferentes sectores de la economia nacional y proyectar
sus posibilidades de crecimiento. Permitié avalar la tesis central del documento
de 1939: que la riqueza, potencialidad y nivel de vida variaban de acuerdo con
la industrializacién de cada pais y que, en un mismo pais, el progreso econémico
de su poblacién estaba determinado por la necesidad de un porcentaje cada vez
mayor de la produccién industrial, que podia ser ilimitada en cantidad y valor,

agregando:

“No existe limite, en efecto, para las aspiraciones individuales y colectivas. Tampoco
existe limite para la variedad de materias primas o substitutos que la técnica fisico
quimica puede incorporar a la produccion industrial”#.

La industria manufacturera era el “medio unico de producir un mejoramiento
practicamente ilimitado del ‘standard de vida’”, por lo que la politica publica debia
dirigirse a ese objetivo; y agrego:

“Es curioso anotar, sin embargo, que tal politica no ha existido entre nosotros y
que, si bien la industria nacional ha dispuesto de un campo econémico propicio
a su desarrollo inicial, ello ha obedecido a medidas gubernativas inspiradas en
objetivos distintos que la proteccion industrial misma o a circunstancias econémicas
imprevistas que la industria nacional ha explotado en su favor”*.

Con esto dltimo, la Comision se referia a los aranceles aduanales dictados
como fuente de ingresos fiscales y al régimen de licencias de importacién, me-
didas que hasta ese entonces no habian favorecido exclusivamente a la industria
manufacturera porque el régimen fiscal protegia la agricultura y mineria. Pero, de
acuerdo con los calculos de Radl Simon, la produccion agricola estaba limitada
por la superficie arable disponible, en tanto que la produccion minera y salitrera
encontraba restricciones por los mercados exteriores, panorama en que la produc-
ci6n manufacturera podia elevar la entrada nacional y el nivel de vida. Para ello
debia establecerse proteccion arancelaria o licencias de importaciéon como doctri-
na econ6mica inamovible,

“ya que cualquier producci(')n que reemplace una importacién es y sera siempre
un aumento de la riqueza nacional independientemente de su costo aparente en
valores monetarios”.

Si se insistia en un comercio libre, la manufactura importada seria siempre inferior
al costo de la manufactura nacional y el pais quedaria limitado a la extraccion de
materias primas no disponibles en las metrépolis industriales,

# Raul Simon, Rodolfo Jaramillo, Walter Muller, Vicente Izquierdo, “El concepto de industria
nacional y la proteccién del Estado”, p. 305.
30p. cit., p. 314.
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“reproduciendo asi el régimen colonial, aunque no desde el punto de vista politico,

pero si desde el punto de vista econémico”.*®

La produccion industrial nacional debia ser protegida mediante tarifas adua-
neras elevadas y un régimen automatico de licencias de importaciéon que sélo
permitiera la importacion de manufacturas que la industria nacional no pudiera
abastecer. Podia establecerse “un recinto nacional” protegido, pero también debia
desarrollarse una libre iniciativa y competencia interna para destruir los monopo-
lios, mantener el espiritu de inventiva, superacion e iniciativa®.

MIRADA CRITICA A LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES

Después de haber colaborado en las politicas estructurales de la sustitucion de
importaciones y desarrollo de la infraestructura, volco su atencién sobre los as-
pectos monetarios, fiscales, financieros y también en los de orden institucional
que reflejaban los problemas de la economia chilena. En 1942 public6 un trabajo
titulado “Un siglo de depreciacion monetaria” en el que senalaba que el aumento
en la cantidad de moneda en circulacion se debia a las alzas directas e indirectas
que habian ocurrido después de 1920 en los sueldos, jornales, reduccion de horas
de trabajo, beneficios sociales y burocracia. Para esto analiz6 el valor de la moneda
chilena en perspectiva histérica, comprobando que se venia generando una de-
preciacion continua en todos los sistemas monetarios que se habian adoptado, ya
fuera moneda metalica (oro y plata), billetes de bancos privados (1860-1878), bille-
tes fiscales de curso forzoso (1878-1895), conversion metélica (1895-1898), billetes
fiscales inconvertibles (1898-1925), del Banco Central con moneda convertible
a oro (1925-1931), de Banco Central sin conversion de billetes y de Control de
Cambios a partir de 1931. A su juicio, la depreciacion obedecia no sélo a razones
monetarias sino, también, a otras de tipo social y econémico, cuyos origenes
estaban en las consecuencias de la guerra de Independencia y los cambios sociales
y politicos acontecidos desde 1920%.

Para Radl Simon, la guerra de Independencia signific una carga econémica
enorme debido al mantenimiento de los ejércitos, por aniquilar la débil economia,
traer consigo el alza forzada de los sueldos y salarios asi como por encarecer la
produccién. Desde su punto de vista, esto ultimo abrié una revolucion social que
contenia “promesas que cumplir e idealismos que satisfacer”, impulsada por lide-
res educados en Europa que querian implantar en América una cultura y bienestar
que no podian costear. Esto creé necesidades, descontento y una tendencia cons-
tante al alza de salarios que debia ajustarse con la depreciacion de la moneda™.

% Simon, Jaramillo, Muller, Izquierdo, op. cit., p. 316.

30p. cit., p. 317.

# Rail Simon, “Un siglo de depreciacién monetaria en Chile”, p. 190.
3 0p. cit., p. 191.
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Un segundo momento que impulsé la depreciacion de la moneda chilena se
dio en 1920 cuando en Chile triunf6, en sus palabras, una segunda revolucién
social mediante elecciones. No hubo guerra que pagar, pero si hubo que costear
una legislacién avanzada que elevé los salarios a valores que no se podian sostener
con la exportacion. Esto lo llevo a plantear una hipoétesis todavia persistente en
algunos sectores: si Chile hubiese recibido hasta 1850 o 1860 una masa suficiente
de “poblacién blanca”, habria sido posible alcanzar un progreso econémico y un
alto nivel de vida, el cual mas tarde “artificialmente” se creé6 (es decir, desde 1921,
por las reformas sociales). Tomando como ejemplo a Estados Unidos, considero
que la inmigracion formo el capital necesario para mecanizar el pais, incrementar
la capacidad productiva y satisfacer nuevas demandas. Pero, para la década de
1940 la inmigracion ya era un problema y no una solucion, pues la produccion
dependia del equipamiento mecanico. Sin una fuerte inversién para incrementar
la produccion, se seguirian satisfaciendo las necesidades con una legislacion social
que elevaba los salarios sin incrementar su poder de intercambio por mercaderias
y servicios®.

Primer tren en circular en la zona de Valdivia. Coleccion Museo Van de Maele Valdivia.

# Simon, “Un siglo...”, p. cit., p. 190.
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DE LA INGENIERIA A LA ECONOMIA:
EL TRAMO FINAL DE LA VIDA PROFESIONAL DE RAUL SIMON

Lo anterior indica una inflexién en su pensamiento, que marco el dltimo tramo de
su vida, al transitar desde las posiciones de centro del radicalismo y de neutralidad
técnica, hacia la critica a las reformas sociales y las politicas de intervenciéon publica
en las que él mismo habia colaborado.

Su tesis sobre la inmigracién y la agricultura era completamente inconsistente
porque, ademas de los sesgos racistas, no consider6é un problema estructural de
Chile: el régimen de propiedad de la tierra y el predominio del latifundio, que
desincentivo la formacion de una clase media rural. A pesar de sus conocimientos
sobre Estados Unidos, llama la atencién que no incluyera en sus analisis a un actor
clave del capitalismo norteamericano: el farmer, el granjero, productivo no por
ser “blanco”, sino por las instituciones y el régimen de propiedad de la tierra que
permitieron colonizar, explotar y capitalizar territorios de una forma radicalmente
distinta a lo que encontraron los inmigrantes que arribaron a Chile e, incluso, a
Argentina, donde no habia tierra libre. Por ello, en muchos casos, se rentaron las
tierras con derechos precarios sobre su uso y explotacion, bloqueando el crédito vy,
en consecuencia, la mecanizacion. En otros casos la inmigracion se radicé en las
ciudades y en el comercio, o bien, como ocurri6 en el sur de Chile, se radicaron en
puntos regionales muy especificos de alta produccion y emprendimiento, pero sin
que ello cuestionara al sistema de hacienda imperante en el centro del pais*.

Lo anterior puede tener su explicacion en el hecho de que desplegé su mayor
actividad como tecnocrata durante el régimen autoritario, entre los anos 1927 a
1931, cuando las interferencias sindicales y partidarias habian sido doblegadas.
Algo distinto ocurrié con el periodo posterior a 1932, que se caracterizé por las
crecientes movilizaciones sociales, la aplicacion de una legislacion social y la am-
pliacién de las clientelas politicas. Reflejo de ello es que en 1942 afirmé que el
gobierno elegido democraticamente no podia evitar “pagar al electorado con un
aumento creciente de los servicios fiscales”, a ese impulso inflacionista se agregaba
la presion directa de obreros y empleados por mejores salarios mediante la huelga
y el salario minimo. Todo lo cual conducia a un régimen de inflacién permanente
e insostenible*'.

Debe reconocerse que algunos de los problemas sefialados por Raul Simon
fueron confirmados mas tarde por los economistas de corte monetarista. Desde
la década de 1960, el economista estadounidense Tom Davis se preocup6 por las
condiciones internas de acumulacion de capital en Chile, como los salarios reales,
las tasas tributarias, de interés y el impacto de las leyes de prevision social en la

1 Ello se puede comprobar en las lecturas comparadas de Argentina, Canada y Estados Unidos.
Al respecto véase Carl Solbergl, The Prairies and the Pampas: Agrarian Policy in Canada and Argentina,
1880-1930; Jeremy Adelman, Frontier Development: Land, Labour, and Capital on the Wheatlands of Argen-
tina and Canada.

I Radl Simon, “La inflacién en Chile y correccion natural”, p. 293.
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formacion de capital. Concluyé que la seguridad social en Chile era un factor
determinante para la deficiente acumulacion del capital y generacion de empleos,
pero por la arraigada cultura de presion social y de clientela politica del sistema, se
hacia inviable que desapareciera pacificamente del escenario*>. Una década mas
tarde el pais debi6 enfrentar alternativas polarizadas, imponiéndose como solucién
una modernizacion autoritaria.

El tramo final de su vida estuvo marcado por su insistencia en los temas mone-
tarios, salarios, inflacion y precios, y su alejamiento de las realidades contingentes y
concretas de los ferrocarriles, la energia y la industrializacion que habian marcado
su vida profesional. Sobre estos temas mas abstractos se concentrd en sus trabajos
hasta mediados de la década de 1950*. Si bien de joven se caracteriz6 por cultivar
la novela, la caricatura y el humorismo, en su edad adulta, al recibir el homenaje
como miembro de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas, expresaba a los
cincuenta y ocho anos rasgos de una cierta decepcion de los cambios en los que
habia participado durante las tres ultimas décadas:

“La juventud no sabe cuan dificil es vivir digna e intensamente una larga vida. A los
20, alos 30, y aun a los 40 anos, todavia se es joven,; se tienen esperanzas de hacer
grandes cosas, existe curiosidad por saber e investigar, se confia en los amigos, se
tiene un cierto amor por la humanidad, se cree en la solidaridad social. Pero, a
medida que los afios pasan, la naturaleza misma parece encargarse de preparamos
de modo que, cuando llegue el dia de dejar esta vida, hayamos perdido ya interés
en ella. Asi, las ambiciones se apagan, la curiosidad desaparece, todo vuelve a
repetirse, nada importa, todo es ‘tedium vitae’**.

A MODO DE CONCLUSION:
VIGENCIA DE SITUACION ECONOMICA Y POLITICA. ..
EN PERSPECTIVA HISTORICA

La obra de Raul Simon trata sobre una entidad ptublica que desde su creacion, en
1884, ha resistido diversas acciones para su reforma, reestructuracion, extincion,
privatizacion y modernizacién, muestra de una robustez notable a pesar de los
diferentes experimentos de politica econémica que se le han aplicado.

En Situacion economica y politica de los Ferrocarriles del Estado critico, en 1921,
ideas muy arraigadas sobre el beneficio proteccionista que daban las tarifas de los
ferrocarriles estatales, que explicaban las altas pérdidas de Ferrocarriles del Estado
desde mediados de la década de 1890. Los contemporaneos atribuian las pérdidas
mayoritariamente a la administracién ferroviaria, pero ubicé el problema en la

2 Salazar, Mancilla y Duran, op. cit., p. 63.

¥ Raiil Simon, “Un siglo de depreciacion monetaria en Chile”, p. 3; Jorge Schneider, “Oro, mone-
das, salarios y precios. Confirmacién de la teoria de Rail Simon”, p. 329.

# Simon, “Discurso del ingeniero...”, 0p. cit., p. 272.
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politica monetaria y en las tarifas, que no estaban calculadas para amortizar el
capital y cubrir las obligaciones financieras, lo que generaba una situacion critica
para el erario publico. Esperaba iniciar un debate para corregir la idea de que las
explotaciones estatales no debian tener ningun tipo de utilidad, propésito que fue
apoyado por su maestro Francisco Mardones, quien hizo un elogioso comentario
del libro, destacando sus principales puntos*’. Esto marcé su agenda en los afios
siguientes, dirigida a profundizar en los temas monetarios, de organizacién empre-
sarial ferroviaria, en los impactos macroeconomicos de la Depresion de 1929, el
ciclo econémico y la experiencia econémica estadounidense*.

Pero en los Ferrocarriles del Estado su agenda qued6 pendiente en gran parte
hasta el dia de hoy. Ademas de los problemas que senal6 inicialmente, publicé en
1941 su analisis sobre el valor de los bienes de la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado, y comprobé los graves errores que habia en el calculo de la depreciacion de
los mismos por considerar los valores originales en pesos; por esto, al deducir la de-
preciacion acumulada en el balance de 1939, se calculaba que el valor actualizado
de la Empresa era de 4.302.000, lo que excedia en 3.130.000 millones los mismos
valores anotados en los libros del balance del 31 de diciembre de 1939. Las impli-
caciones de esa correccion eran varias: obligaba a elevar los castigos anuales de
55.000.000 a 142.000.000 y a un alza media general de 18%. Sin embargo, cautelo-
samente sefialaba que el informe que habia elaborado

“naturalmente, no se pronuncia acerca de la conveniencia o inconveniencia eco-
némica de alzas suplementarias de tarifas destinadas a obtener para el Estado o
la Empresa una retribucion adecuada sobre el valor del ‘Capital inmovilizado’,

conforme al presente avalao™.

Al Estado chileno en el largo plazo le fue muy dificil asumir estas recomen-
daciones en un contexto en que el ferrocarril empezaba a ser desplazado por la
carretera. A pesar de ello, desde 1945 se traté de adecuar el ferrocarril estatal a
los cambios que experimentaba el sector de transportes; el argumento para ello
era bastante poderoso: los Ferrocarriles del Estado cubrian regiones claves de la
economia chilena, en donde se producia 99% de la produccion agricola del pais,
96% de la industrial y 50% de la minera. Ademas, se queria subordinar la carretera
al ferrocarril, ya que los ejecutivos de la Empresa querian proteger el capital estatal
comprometido porque

* Guajardo, Tecnologia..., op. cit., p. 28.

16 Raul Simon, Administracion comercial de ferrocarriles, segiin las normas y experiencias de los ferrocarriles
de los Estados Unidos de Norte-América; Raul Simon, La crisis mundial (1929-1934.). Antecedentes, consecuen-
cias, el plan Roosevelt; Radl Simon, Determinacion de la entrada nacional (“national income”) de Chile, Radl
Simon, Los trusts en el hecho y en el derecho.

¥ Rail Simon, “Valuacion de los bienes de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado de Chile”,
p- 118.
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“no se explota con el fin de obtener rentabilidad de los capitales invertidos, sino
con el objeto de contribuir al desarrollo general del pais™®.

Trabajos de apertura del tinel Copado del ferrocarril de El Teniente. Coleccién Carlos Roa.

Es decir, el argumento que traté de demoler desde 1921 se mantuvo solido déca-
das después y tan poderoso como para que en 1946 los ejecutivos de la Empresa plan-
tearan coordinar los transportes subordinando los otros medios al ferrocarril, ya que
consideraban que el empresario del transporte carretero estaba fuera de la legislacion,
era desorganizado y generaba fugas de divisas por emplear insumos importados®.

La Empresa sigui6 insistiendo en esa estrategia pese a que diversos estudios se-
nalaron, desde la década de 1950, que Ferrocarriles del Estado presentaba una
absoluta rigidez para adecuarse a los cambios tanto del sector de transportes como
del resto de la economia chilena. Ademas, experimentaba fuertes distorsiones por
el incremento de la inflacion, por la falta de correspondencia entre la asignacion de
recursos privados y publicos, y la baja productividad de los proyectos. En 1956,
al joven profesor de economia de la Universidad de Chicago Arnold Harberger
le llamé la atencién un aspecto que Raul Simon ya habia sefialado en La situacion
economico-politica..., es decir, que justificar los subsidios al transporte ferroviario a

* Fernando Mardones Ferrada, Algunas consideraciones sobre transportes por ferrocarril y por caminos, pp.
3, 5.
¥ Guajardo, Tecnologia..., op. cit., p. 87.
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través de tarifas que generaban un continuo déficit del presupuesto para crear “un
sentido de cohesion dentro del pais” era “bastante interesante”, pero fuera de todo
calculo econémico™.

A una conclusion similar llegé en 1951 una comisién nombrada por Ferroca-
rriles del Estado, que aprob6 un programa de mejoramiento por un total de ciento
veinte millones de doélares de la época para enfrentar los problemas de tarifas,
entradas, gastos de explotacion, suprimir servicios gratuitos y dotar a la empresa
de capital suficiente. Otorg6 la autorizacion de los fondos con una lapidaria con-
sideracion: “Hoy el pais se encuentra ante el dilema de abandonar a la Empresa o
de hacer un esfuerzo cuantioso y extraordinario para renovarla”. Este plan fue la
base para la modernizacion de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado en 1959,
que desde 1961 se convirti6 en una modernizacion planificada, pero inadecuada
porque ampli6 la estructura que ya se habia consolidado en 1914. Esto marcaria
una situacion que seria anotada por Robert Brown y Carlos Hurtado en 1963:

“los ferrocarriles fueron eficientes en el campo de la ingenieria, pero carecieron
de vendedores agresivos, de una contabilidad capaz de indicar las utilidades o
pérdidas de cada servicio y de expertos en racionalizacién administrativa”?

Estos tltimos autores plantearon la necesidad de una politica de desarrollo de
los ferrocarriles como politica de transporte nacional, acercandose a una conclu-
sion similar a la de Raul Simon en 1921: la actividad ferroviaria para ese momento
(1963) habia echado profundas raices en el sistema politico y economico por su
condiciéon de monopolio estatal, siendo muy dificil modificar los contratos de tra-
bajo, la estructura de tarifas, la tecnologia, la politica comercial y coordinarse con
otros medios de transporte. En Ferrocarriles del Estado el empleo piblico tenia
gran peso politico y era parte de un amplio abanico de entidades estatizadas y
de subsidios que sostenian actividades intensivas en personal, incapaces de finan-
ciarse por si mismas a menos que fueran objeto de reformas profundas. Desde ese
punto de vista, las inversiones sin reforma de la Empresa, iniciadas en 1961, se
tradujeron en una modernizacion inadecuada, “pues tiende a mantener (y ampliar)
una estructura que esta en desacuerdo con la realidad”.

Y es que las decisiones para construir y operar el ferrocarril habian sido estruc-
turales y, por tanto, muy duraderas; por ello, al llegar la década de 1970, esas deci-
siones ya habian comprometido el movimiento del pais con elevadas inversiones
en bienes de capital, asi como importantes vinculos financieros y tecnologicos in-
ternacionales. Robert Brown, desde la Comisién Econémica para América Latina
y el Caribe de Naciones Unidas, sefial6 que ello habia sido producto de

0 Arnold Harberger, “Memorandum sobre la economia chilena”, p. 402.

°! Guajardo, Tecnologia..., op. cit., p. 88.

2 Robert T. Brown y Carlos Hurtado, Una politica de transportes para Chile, p. 8; Manuel Metz Arn-
dt, Evolucion economica del subsidio fiscal a la Empresa de Ferrocarriles del Estado de Chile, pp. 51, 121.

% Metz, op. cit., pp. 51, 121.
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“decisiones basicas, fundamentales, y si en ellas se comete error, no hay manera de
volver atras: las derivaciones de la decision tienen alcance muy largo tanto en el
espacio como en el tiempo™*.

Esas “decisiones basicas” conformaron una estructura sedimentada de decisiones
politicas y econdmicas, cuyas caracteristicas habian sido dilucidadas en el libro
de Simon. Las soluciones a esa situacion se aplicaron con radicalidad entre 1973
y 1990 durante el gobierno militar, pero no lograron borrar completamente el
monopolio ferroviario.

Desde 1973 se aplicaron diversos instrumentos de desregulacion, privatizacion
y reduccion del monopolio ferroviario estatal, sin embargo, los analisis y medidas
para los Ferrocarriles del Estado se olvidaron del legado de Raul Simon y se con-
centraron en reprobar el monopolio y la propiedad publica bajo los imperativos de
establecer una economia abierta. No se recurrié a una explicacion que considerara
las dimensiones historicas, de economia politica y de organizacion para los analisis
financieros, monetarios y comerciales.

Dos ejemplos reflejan ese ambiente intelectual. El primero fue la tesis de
Markos J. Mamalakis de que la temprana intervencién del Estado chileno en los
ferrocarriles desde el siglo X1x fue inadecuada para crear un mercado de transporte
eficiente, porque el Estado asumi6 la produccion de servicios de transporte antes
de que lo hiciera el sector privado y antes de que se generaran reglas 6ptimas en el
mercado de transporte®. Ello habria ocurrido porque el Estado chileno desarrollo
una vocacion “cleptocratica” para beneficiar a ciertos grupos sociales, intervinien-
do en los mercados libres y en la produccion de bienes semipublicos y particulares,
como el transporte ferroviario, el agua y la vivienda®. El segundo provino de Julio
Dittborn y Guillermo Martinez, quienes llamaron la atencién sobre el poder mo-
nopodlico que todavia conservaba Ferrocarriles del Estado, ejemplo de como habia
influido negativamente en la legislacion chilena y perjudicaba a los sustitutos de
los servicios que prestaba, “con el evidente proposito de lograr afianzar su poder
monop6lico”. Pero, para 1984, los autores reconocieron su falta de perspectiva
histérica al afirmar que “No conocemos la intencion que el legislador y el ejecutivo
tuvieron al dictar esta legislacion””.

Todo ello se tradujo en decisiones que tuvieron graves consecuencias para la
Empresa. El gobierno militar eliminé en 1979 los subsidios otorgados a Ferroca-

*t Robert T. Brown, “La decision sobre ferrocarriles en Chile”, p. 308.

% Mamalakis, Historical..., op. cit., p. 284.

% Entrevista de Lucia Santa Cruz a Markos Mamalakis “Capitalismo y democracia: una perspec-
tiva econémica”, p. D9. En todo caso las afirmaciones de Markos Mamalakis se apoyaban en un sélido
trabajo sobre la economia chilena, véase: Markos Mamalakis y Clark W. Reynolds, Essays on the Chilean
Economy, Markos J. Mamalakis, An analysis of the financial and investment activities of the Chilean Develop-
ment Corporation, 1939-1964; Markos J. Mamalakis, The Growth and Structure of the Chilean Economy. From
Independence to Allende.

%7 Julio Dittborn y Guillermo Martinez, “Empresas piiblicas: ¢han influenciado la legislacion?”, pp.
137-146.
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rriles para el mantenimiento de su infraestructura y para cubrir el déficit operati-
vo. Pero, a pesar de las reformas econémicas que caracterizaron ese periodo, los
Ferrocarriles del Estado siguieron siendo uno de los grandes activos estatales, sin
que hubiera una propuesta consistente para planificar su futuro, ni se definiera una
politica especifica de transportes para ubicar el papel del modo ferroviario. Re-
sulta notable el hecho de que las medidas del gobierno militar tuvieron un efecto
contrario al esperado porque se increment6 la deuda de la Empresa de cincuenta
millones de délares en 1979, a ciento veintiocho millones en 1986. También se
mantuvo un rigido estatuto normativo que le impuso una excesiva burocratizacion
de la gestion e impidié descentralizar sus actividades. El resultado fue un notable
deterioro fisico y obsolescencia®™.

Después de diecisiete afios de intentos de privatizacion, desregulacion, cierre
de servicios, la Empresa llegé en 1990 a manos del gobierno democratico, con el
cual empez6 un nuevo capitulo de la paradojica historia ferroviaria chilena. Lo
que no pudo lograr el régimen castrense lo pudo llevar a cabo el gobierno civil, es
decir, la privatizacion parcial de Ferrocarriles del Estado. El gobierno de Patricio
Aylwin se plante6 recuperar el transporte ferroviario, para lo cual se promulgé
en 1992 la ley que abri6 el camino para privatizar el transporte de carga, la parte
mas rentable, y se estableci6 un sistema de concesiones y arrendamientos de los
bienes ferroviarios.”” La idea era cambiar su historico papel de servicio publico al
de empresa comercial, pero, a pesar de la transferencia completa de la carga a ma-
nos privadas, mayores inversiones publicas y la especializacion de los servicios de
pasajeros en los tramos mas rentables, para inicios del siglo xx1 el ferrocarril tenia
una modesta presencia al mover cerca de 5% de la carga del pais.

Desde una perspectiva historica, la obra de Raual Simon fue pionera y senera
al llamar la atencion sobre las consecuencias de las decisiones que conformaban el
Estado y la misi6n, tanto de la empresa ferroviaria estatal, como de la intervencion
publica chilena. Esta fue una matriz oligirquica implantada mucho antes de que
llegaran los gobiernos democraticos y las mal llamadas politicas “populistas” de
gasto publico. Para 1921, con el gobierno de Arturo Alessandri, el Estado chileno
ya contaba con esta robusta estructura de transportes heredada del régimen parla-
mentario y que traia contenida una misioén nacionalista y deficitaria. Institucional,
espacial y tecnologicamente fue tan solida esa construccion, que resisti6 todos los
modelos econémicos chilenos aplicados en el siglo XX, pero hasta el dia de hoy no
ha habido una politica publica clara para su proyeccion futura, a pesar de la vigen-
cia y renovada importancia del ferrocarril como medio de transporte. Sin duda la
tecnocratizacion, la especializacion profesional, las visiones ortodoxas y la pérdida
de una vision de conjunto de los hacedores de politica contribuyeron al deterioro
del ferrocarril. Frente a ellos, la sofisticacién de Raul Simon le permitié plantear
temas duraderos sobre las decisiones de fondo del desarrollo chileno, temas que se

% Ignacio Echevarria, “La reestructuracién de los ferrocarriles: la experiencia chilena”, p. 87.
% Apolonia Ramirez Caballero, Empresa de FFCC del Estado. Un caso de privatizacion en democracia,
pp. 129-132.

-XXXi-



LA SITUACION ECONOMICO-POLITICA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

mantienen plenamente vigentes para los nuevos hacedores de las politicas publicas
y también como una estimulante guia y ejemplo para la formacion profesional.

Grupo de maquinistas sobre locomotora Concepcién. Coleccién Enrique Rivera.

BREVE GUIA PARA LEER EL LIBRO
L4 siruacioN Economico POLITICA DE LOS FERROCARRILES DE ES14Do

La obra de Raul Simon en su version original de 1921 fue un libro de 172 paginas
publicado en Santiago por la Imprenta Universitaria, cuyo propdsito no fue el de
analizar todos los ferrocarriles del Estado chileno sino fundamentalmente la Red
Sur de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE). Ello se justificaba porque
dicha red constituia el sistema de comunicaciones mas importante del pais por su
ubicacion geografica, atender la parte mas poblada y debido a la falta de una marina
de cabotaje se habia conformado como un monopolio estatal en el transporte, cuya
suerte comercial se unia a la politica monetaria, cultural y estratégica del Estado.
El estudio se presenté en 1921 ante el Primer Congreso de Ferrocarriles del
Estado y su objetivo principal fue introducir modificaciones a la ley N° 2.846 de
29 de enero de 1914, que regia a la EFE para armonizar su gestion industrial con
la administracion indirecta por el Estado. Para exponer sus ideas dividi6 el texto
en cinco partes generales con siete anexos estadisticos sobre la explotacion de
la Red Sur después de 1914. Las cinco partes estan integradas por los siguientes
contenidos:
I) Causas determinantes de la crisis ferroviaria, que dividio en seis grupos:
derivadas de la politica monetaria del Estado; originadas en la falta de
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capitales destinados a la renovacion y aumento del material rodante e ins-
talaciones de la EFE; un tercero era la politica general ferroviaria del Es-
tado; un cuarto era la politica portuaria estatal; en tanto que el quinto
grupo era la administracion y el personal. Finalmente el sexto grupo era
el impacto de la Primera Guerra Mundial sobre la economia chilena y el
ferrocarril.

II) En la segunda parte las causas eran la tarifa flexible y el nuevo régimen
ferroviario, donde afirm6 que todo el problema ferroviario chileno se
reducia al tema de las tarifas fijas cuya solucién, de acuerdo con las expe-
riencias internacionales, debian ser establecer tarifas flexibles y un nuevo
tipo de administracion indirecta del Estado. Para esto tltimo concentré su
atencion en las experiencias de modificaciones aplicadas en esta materia en
Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Espania, las cuales se podian adaptar
a un “Nuevo Régimen Ferroviario” en Chile.

III) Influencia de la variacion de la moneda en las tarifas y presupuestos de
los Ferrocarriles del Estado. Después de plantear como solucion a los pro-
blemas financieros de EFE la aplicacion de una tarifa flexible por ser opor-
tuna y justa, estudié como aplicarla considerando la fluctuaciéon del valor
de la moneda nacional.

IV) Las alzas de tarifas y sus efectos economicos. En esta parte present6 los
posibles efectos que tendria sobre la produccion de un alza del cincuenta
por ciento en las tarifas de la Red Sur, considerando que no tendrian im-
pacto apreciable en el precio de venta de los articulos transportados.

V) Conclusiones generales y reforma de la ley 2.486 del 29 de enero de 1914,
esto dltimo lo expres6 en la forma de un voto para ser discutido en el
Primer Congreso de los Ferrocarriles del Estado que dividi6 en tres seccio-
nes:

En la primera seccién plante6 la necesidad de una politica de conjunto que
consolidara los ferrocarriles del pais en grandes redes de interés nacional y se cons-
truyeran ferrocarriles trasandinos de un solo ancho con una sola administracion
para unir la zona de produccion con un puerto en el Pacifico. Ello se acompaiaria
de un mejoramiento general de los puertos dando preferencia a los de vinculacion
con Sudamérica, con leyes de proteccién a la marina mercante nacional para eli-
minar las largas distancias ferroviarias y hacer converger el trafico hacia los gran-
des puertos. También se debia preparar un plan de carreteras hacia las estaciones
ferroviarias y de desarrollo econémico para regiones cuya produccion y poblacion
no justificaban el empleo del ferrocarril. Finalmente crearia un organismo coordi-
nador de todos los medios de transporte e infraestructura: la Direccion General de
Transporte.

La segunda seccion sobre los Ferrocarriles del Estado plante6 que debia reco-
nocerse por el Congreso de Ferrocarriles que los factores claves de una empresa
eran los de orden econémico, es decir, por la ubicacién de las lineas, valor de los
productos transportados, variaciones en la moneda, precio de los combustibles y
materiales consumidos. Como defecto grave estaba la tendencia general hacia la
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gratuidad de los servicios fiscales que se corregirian con una administracion auto-
noma que alejara del gobierno el manejo del régimen interno de EFE.

Finalmente, la seccion sobre las modificaciones a la ley N° 2846 recomendo
al gobierno un proyecto de ley que entregaba la gestion de EFE a un consejo ad-
ministrativo que estaria por encima del Director General encargado de determinar
los gastos de explotacion, las reservas necesarias de renovacion y de emergencia,
los intereses y amortizaciones de los capitales invertidos, asi como la revision de
las variaciones de gastos en oro por depreciacion de la moneda.
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1 buen sentido es lo que mejor repartido esta en todo el mundo, pues cada cual

piensa que posee tan buena provision de él, que atin los mas descontentadizos
respecto de cualquier otra cosa no suelen apetecer mas que el que ya tienen. En lo
cual no es verosimil que todos se enganen, sino que mas bien esto demuestra que la
facultad de juzgar y distinguir lo verdadero de lo falso —que es propiamente lo que
llamamos buen sentido o razén- es naturalmente igual en todos los hombres; y,
por lo tanto, que la diversidad de nuestras opiniones no proviene de que unos sean
mas razonables que otros, sino tan sélo de que dirigimos nuestros pensamientos
por caminos diferentes y no consideramos las mismas causas.

DESCARTES (Discurso del método)






EXPOSICION DE MATERIAS

Los Ferrocarriles del Estado en Chile —especialmente en la Red Sur- constituyen
el sistema de comunicaciones mas importante del pais. Por otra parte, la si-
tuacion geografica de esa red, tendida a lo largo del valle central, y la falta de una
marina de cabotaje que sea susceptible de efectuar un trafico apreciable en igual
sentido, hacen de las lineas del Estado un monopolio efectivo del transporte.

El estudio de la explotacion comercial de las redes del Estado —por esa misma
situacion de monopolio— debe formar parte de la historia de la economia nacional.
Finalmente, la propiedad y explotacion fiscal de esa Gnica via de transporte ha liga-
do su suerte comercial a la politica monetaria, cultural y estratégica del Estado.

Solo el estudio politico de los Ferrocarriles del Estado podria, pues, llevar al
conocimiento verdadero de las causas que han producido la situaciéon actual. El
trabajo que, bajo el titulo de La situacion econdmico-politica de los Ferrocarriles del Es-
tado, sometemos a la consideracion de este Primer Congreso de Ferrocarriles, trata
de investigar, desde el punto de vista indicado, las causas y remedios de nuestra ya
larga crisis ferroviaria.

La variedad de casos del problema y el orden l6gico que es forzoso seguir para
llegar a una solucién siquiera aproximadamente exacta, nos ha obligado a descom-
poner su estudio en las siguientes partes:

I. CAuUsAS DETERMINANTES DE LA CRISIS FERROVIARIA. En esta parte se separan
las causas de la crisis, se acumulan los antecedentes economicos, historicos
y técnicos y se precisan las conclusiones.

II. LA TARIFA FLEXIBLE Y EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO. Tomando por base las
conclusiones del estudio anterior, se establece que todo el problema ferrovia-
rio se reduce a un problema de tarifas. Analizando las nuevas leyes de régi-
men ferroviario dictadas en Europa y América para salvar la crisis financiera
derivada de la guerra, se llega a determinar que la tarifa flexible y la adminis-
tracién indirecta del Estado constituyen la forma légica de una explotacion
comercial que satisfaga a la vez las necesidades y conveniencias nacionales.

ITI. INFLUENCIA DE LA VARIACION DE LA MONEDA EN LAS TARIFAS Y PRESUPUESTOS
DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO. Determinadas en las partes anteriores
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las causas de nuestra crisis ferroviaria, y habiendo establecido que su so-
lucion dependia de la aplicacion de una tarifa oportuna y justa, se estudia
ahora la forma de aplicacion de esa tarifa en relacion con la fluctuacion del
valor de la moneda nacional.

IV. LAS ALZAS DE TARIFAS Y SUS EFECTOS ECONOMICOS. Las conclusiones anterio-
res no tendrian valor alguno si no se demostrara la capacidad econémica
del pais para resistir los aumentos de tarifas necesarios para normalizar las
finanzas ferroviarias. En esta parte se estudia detenidamente los efectos de
las tarifas sobre la produccion y se demuestra que un alza de cincuenta por
ciento en las tarifas de la Red Sur, no tendria efecto apreciable en el precio
de venta de los articulos transportados.

La clase de estudio que se ha dedicado a cada una de estas partes ha debido
corresponder, naturalmente, a la materia investigada. Asi, la parte primera es un
estudio histérico y economico tratado de manera expositiva. La parte segunda es
especialmente narrativa. La parte tercera es una investigacion de indole tematica.
Finalmente, la parte cuarta ha debido estar basada en un estudio estadistico de los
fletes y de los precios de venta de los articulos transportados.

Posiblemente estas diversas maneras de investigacién y exposicion no corres-
pondan a la uniformidad que podria reclamarse a una serie de estudios que, aunque
diferentes, forman parte de un titulo comun. Pero la complejidad de los problemas
ferroviarios econémicos, técnicos y politicos a la vez ha exigido, en cada caso, for-
mas de estudio relacionadas con la especialidad de la materia por investigar.

Como objetivo principal de este estudio se agrega a las conclusiones generales,
deducidas al final, algunas modificaciones a la ley N° 2.846, de 29 de enero de
1914, tendientes a armonizar la gestioén industrial de los ferrocarriles con su admi-
nistracion indirecta del Estado.

RAUL SimoN
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PARTE PRIMERA

CAUSAS DETERMINANTES DE LA CRISIS FERROVIARIA

| primer déficit en la explotacion de los ferrocarriles del Estado se presenta

en el ano 1895. A partir de esta fecha las pérdidas se han sucedido, casi conti-
nuamente, hasta el presente ano’.

Esta persistencia obliga a pensar, desde luego, en causas antiguas y permanen-
tes de desequilibrio financiero.

Por otra parte, el fracaso de los diversos sistemas administrativos ensayados
parece indicar también que las tales causas sean independientes de la administra-
cion misma.

El presente trabajo tiene por objeto el estudio de esas causas. Como ellas son tan
numerosas como variadas, las agruparemos previamente bajo los siguientes titulos:

I. Causas derivadas de la politica monetaria del Estado.

II. Causas derivadas de la falta de capitales destinados a la renovacién y au-
mento del material rodante e instalaciones de la empresa para atender a
los sucesivos incrementos del trafico.

ITI. Causas derivadas de la politica general ferroviaria del Estado.

IV. Causas derivadas de la politica portuaria del Estado.

V. Causas derivadas de la administracion y el personal.

VI. Causas dltimas derivadas de la guerra.

I. CAUSAS DERIVADAS DE LA POLITICA MONETARIA DEL ESTADO

Para fundar y precisar lo que expondremos mas adelante, hemos confeccionado un
cuadro en que se anotan, a partir de su primera organizacion legal, los kilometros
en explotacion de los Ferrocarriles del Estado, las utilidades o las pérdidas anuales
en moneda corriente, el cambio medio sobre Londres en peniques por peso y el
total de billetes fiscales en circulacion.

! Refiere a 1921.
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Red Sur

§ §  Utilidades  Pérdidas < g § §
Ao E S en pesos en pesos §§’°§ IS Régimen administrativo

S 8 moneda moneda ST s =

E § corriente corriente "‘: N % § S

53 S8 S%

5% 3 S
1855 Superintendencias aislads.
1883 950 27117230 42,2 Ley Org. 1884. Direc. Gen.
1884 950 2.858.757 31,75 16,5  y Consj. formad. por:
1885 950 2.282.704 25,43 16,6  El Direc. Gen. El Direc.
1886 950 2.406.049 23,93 17,0 Explt. El Direc. Via y Edifi-
1887 950  2.152.370 24,50 16,4  cacion. El Direc. Trac. y
1888 1.068 1.559.886 26,25 18,4  Maestranza. El Direc. Con-
1889 1.068  1.148.890 26,56 9,9  tabilidad; tres Consej. nom-
1890 1.068  1.158.615 24,06 20,08 brado cada dos anos por el
1891 1.104 1.803.792 18,81 41,6  Pres. de la Repiblica.
1892 1.104  1.416.057 18,81 30,7
1893 1.236  2.716.732 15,00 38,3
1894 1.236  1.007.879 12,56 38,3
1895 1.306 455.255 16,81 21,4
1896 1401 164.711 17,43 12,9
1897 1.401 381.359 13,56 10,8
1898 1.489 1.226.168 15,687 47,1
1899 1.489 85.916 14,50 50,7
1900 1.489 740.530 16,80 50,7
1901 1.573 2.304.477 15,87 50,7
1902 1.573 909.438 15,18 50,3
1903 1.593  1.557.049 16,62 50,4
1904 1.615 1.483.548 16,37 54,9
1905 1.615 893.671 15,62 80,6
1906 1.664 3.235.758 14,37 20,4
1907 1922 19.798.167 12,75 150,5  Ley de 1907.
1908  1.990 19.899.913 9,62 150,2  Ley 1907
1909 1.990 2.451.717 10,78 150,2  Direccion General y tnica
1910 2.073 10.247.493 10,78 150,3 y Administraciones de Zo-
1911  2.077 11.791.358 10,62 150,8  nas.
1912 2.159 7.990.991 10,12 170,9
1913 2.284  2.497.702  37.655.517 9,75 186,0
1914 2.356 789.566  17.747.583 8,97 2249
1915 2473  2.318.997 8,25  177,7  Ley de 1914. Direccién Ge-
1916  2.572 9,46 178,9  neral y Consejo nombrado
1917 2.572 12,73 186,1  por el Pres. de la Republ. y
1918 2.572 7.679.110 14,92 227,6 el Congreso.
1919 2.583 13.487.288 10,59  226,7
1920 2.583 21.354.018 12,31 302,8
1921
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1) Las emisiones de billetes fiscales empezaron el afio 1879 con la suma de 12 millones
de pesos en vales del tesoro. No se cuentan las emisiones de billetes bancarios, las cuales
estuvieron en circulacién hasta 1897.

2) Resumiendo el cuadro anterior:

' Utilidades $ 52.256.672

En moneda corriente: Pérdidas 117()44325
Utilidades $ 93.796.328

En oro de 18 d: Pérdidas 70.768.000

Estas cifras han sido obtenidas reduciendo las utilidades o pérdidas a moneda de 18 d,
segun el cambio medio de cada ano. Para el periodo 1855 a 1883 se consider6 el cambio
medio 42,2 peniques por peso.

Red Norte
i Kilometros de via Utilidades en pesos Perdidas en pesos
en explotacion m. cte. m. cte.
1917 1.726 - 3.440.484
1918 1.726 - 6.478.884
1919 1.726 - 9.514.000

El cuadro anterior nos muestra, desde luego, la influencia de las emisiones de
papel moneda en la baja de nuestro cambio internacional.
Asi, la moneda nacional, cuyo valor primitivo fue de 48 peniques, valia:

45,6 peniques en 1870
30,8 7 7 1880
24,06 7 7 1890
16,8 7 7 1900
10,78 7 7 1910
8,25 7 ” 1915
12,31 7 ” 1920?

Naturalmente, en la misma proporcion que la baja del valor de la moneda se
ha producido el alza de los articulos comerciables.

La Oficina Central de Estadisticas, en su Sinopsis anual, nos proporciona el
valor medio de los principales productos de la agricultura, a partir del afio 1897.
Tomaremos como ejemplo el valor de la harina, por tratarse de un articulo de gran
consumo y tener a la vez un origen agricola e industrial.

? Para el afio 1920 es preciso tomar en cuenta la depreciacion del peniques respecto del dolar o de
la moneda en oro. El 7 de julio de 1921 el cambio sobre Londres era de 6,8 peniques papel por peso
papel. En la misma fecha el cambio sobre Nueva York era de 9,71 pesos papel por délar, lo que equivale
a 4,95 peniques oro por peso papel.
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Los 700 kilogramos de harina de cilindro superior valian

Afio Sm. c. De peniques Afio Sm. c. De peniques
1897 17,561 1909 28 10,78
1898 15,687 1910 28 19,78
1899 15 14,5 1911 97 10,62
1900 16 16,8 1912 925 10,12
1901 16 15,87 1913 26 9,75
1902 15 15,18 1914 43 8,96
1903 14 16,62 1915 58 8,25
1904 13 16,37 1916 35 9,46
1905 17 15,62 1917 40 12,73
1906 21 14,37 1918 viur 49 14,92
1907 22 12,75 1919 1 55 10,00
1908 25 9,62 1920 v 80 11,00
1921 vi 76 7,00

Este cuadro de valores nos permite observar que, en un periodo de 20 afios, el
precio de la harina, en moneda corriente, ha aumentado cinco veces.

Como igual o parecida observacion puede hacerse respecto del valor de los de-
mas articulos de comercio, se deduce que la agricultura y la industria han podido
defenderse de la baja de la moneda alzando el valor de sus productos.

Luego, el régimen del papel moneda, con las fluctuaciones consiguientes del
cambio internacional, no ha tenido para los agricultores e industriales mayor in-
conveniente que las posibles especulaciones basadas en el alza y la baja de los pro-
ductos como consecuencia del alza y la baja de la moneda.

Desgraciadamente, el efecto de la depreciacion de la moneda en las tarifas
ferroviarias no ha sido compensado.

La Empresa ha cobrado sus tarifas en moneda corriente. Por lo tanto, la baja
del cambio internacional ha producido una rebaja indirecta de tarifas, siendo ésta
la primera y principal causa del desequilibrio financiero.

Sila empresa de los Ferrocarriles del Estado hubiese sido de propiedad particu-
lar, habria tratado de mantener constante, por lo menos, el valor en oro de sus ta-
rifas, alzandolas a medida que se depreciaba la moneda®.

Asi, en Europa, durante la pasada guerra, las emisiones de papel moneda,
hechas por los paises beligerantes, hicieron bajar el valor de su cambio internacional
en tal forma que la vida lleg6 a encarecerse varias veces. Las companias ferroviarias,
en vista de la rebaja indirecta de sus tarifas, fueron autorizadas para imponer alzas
sucesivas que, en menos de seis anos, pasaron en algunos paises del trescientos por

? En la tercera parte de este estudio, titulada Influencia de la variacién de la moneda en los presu-
puestos de la Red Sur de los Ferrocarriles del Estado, se ha determinado la forma l6gica de aplicacion
de las tarifas.
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ciento. Datos al respecto pueden consultarse en el nimero correspondiente al 19 de
marzo de 1920 de The Railway Gazett and Railway News'.

El efecto de la baja del valor de la moneda nacional en los Ferrocarriles del
Estado puede estudiarse en el grafico que hemos presentado. Para su mejor com-
prension haremos una ligera resefa historica del desarrollo de los Ferrocarriles del
Estado y de la evolucion de la moneda nacional.

Entre 1855 y 1884, afio este ultimo en que se dict6 la primera ley de organi-
zacion, se tiene el periodo de formacion del sistema ferroviario del Estado. El pri-
mero de octubre de 1852 se inauguraban los trabajos del ferrocarril de Valparaiso
a Santiago. El 16 de septiembre de 1855 se entregaba a la explotacion el trozo de
Valparaiso al Salto (17 km). El 15 de septiembre de 1863 se entregaba a la explota-
cion la linea de Valparaiso a Santiago.

En 1855 se formaba la Sociedad del Ferrocarril del Sur con el objeto, como
decia la ley, de construir y gozar de los productos de un ferrocarril desde Santiago
hasta el rio Maule, pasando por las poblaciones de Rancagua, Rengo, San Fernan-
do, Curicd, Molina y Talca (ley del 24 de agosto de 1855).

El 25 de diciembre de 1868 llegaba la locomotora a Curicé. En 1873 el Estado
adquiria todas las acciones de la Sociedad Ferrocarril del Sur y dictaba el primer
reglamento para la administracion de los Ferrocarriles del Estado. Ya en 1884, la
Red Central se extendia de Valparaiso a Talcahuano y Angol, y se iniciaba la cons-
truccion de los tramos de Renaico a Victoria y Angol a Traiguén.

En ese mismo afio se dictaba la Ley Organica de los Ferrocarriles del Estado,
por la cual se ponia la administracion en manos de un director y de un Consejo.
Antes de esta ley los Ferrocarriles del Estado estaban divididos en Superintenden-
cias completamente independientes entre si.

Entre 1855 y 1884 los Ferrocarriles del Estado produjeron en conjunto una
utilidad de $27.117.230 con un cambio medio de 42,2 d por peso.

Entre 1884 y1894 continuaron las utilidades. Sin embargo, a pesar de la mejor
administracion traida por la ley organica del ano 1884, las utilidades fueron dismi-
nuyendo en tal forma que ya en el ailo 1895 se presentaba la primera pérdida en
la explotacion. Desde entonces, salvo algunos afos excepcionales, las pérdidas se
han sucedido casi continuamente hasta el dia de hoy.

Para apreciar ahora la estrecha relacién que existe entre las finanzas ferrovia-
rias y la politica monetaria del Estado, repasaremos a la ligera la historia de la
moneda nacional.

La primera ley monetaria que dict6 el Congreso Nacional fue la del 24 de oc-
tubre de 1834, que determiné la cantidad de oro y de plata que debia pesar cada
moneda. En 1852 se introdujo en el sistema monetario el sistema métrico decimal
y se fij6 el contenido del peso oro en 1,521 gramos con 9 décimos de fino y el
correspondiente al peso de plata en 25 gramos e igual ley de fino.

* En la parte 1v de este estudio: Las alzas de tarifas y sus efectos econémicos, se hace un resumen
de las alzas extranjeras de tarifas desde 1914 hasta 1920.
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Nuestro sistema monetario era, pues, bimetalico. Hoy dia, a causa de la baja
del valor de la plata, los sistemas bimetalicos han sido abandonados. Los paises
monetariamente civilizados s6lo mantienen el régimen metalico con padron de
oro, ya sea bajo la base del Gold Standard o del Gold Exchange Standard.

La ley de 28 de julio de 1860 fij6 el peso oro en 1,525 gramos conservando
invariable el peso plata.

Hasta el afio 1871 el tipo del cambio se mantenia alrededor de 46 peniques.

Se produjo en los mercados europeos la baja del valor de la plata y, de acuerdo
con la ley Gresham?®, las monedas de oro chilenas fueron exportadas, y quedaron
en circulacion las de plata. El cambio internacional se rigi6 entonces por el valor
del peso plata. Simultineamente con la depreciacion de la plata el cambio bajé a
45 d en 1873, a 44 d en 1874 y a menos de 40 d en 1876.

En 1878 se inici6 un régimen indirecto de papel moneda de curso forzoso.

Ya en 1860 una ley habia autorizado a los bancos para emitir billetes hasta por
el 150% de su capital, billetes que eran convertibles en moneda metalica de oro
o plata. Ahora bien, en 1878, estando los bancos en dificil situacion, el gobierno
declar6 la inconversion de los billetes de banco, con lo cual se los transformaba en
papel moneda de curso forzoso.

En 1879, el gobierno hizo la primera emision de papel moneda por la suma de
12 millones de pesos para atender a los gastos extraordinarios de la guerra del Pa-
cifico. Luego después las sucesivas emisiones fueron produciendo la baja continua
del valor de la moneda.

Desde 1895 a 1898 se tuvo en circulacién moneda de oro de 18 d. Esto mantu-
vo el cambio casi en esa cifra. En 1898 se volvio otra vez a las emisiones de papel
moneda. En 1914 se tenia ya en circulacion un total de 223,9 millones de pesos en
billetes fiscales de curso forzoso. El 31 de diciembre de 1920 el total del circulante
fiduciario llegaba a 303 millones de pesos.

Esta disminucién paulatina del valor de nuestra moneda no debia traer, por
supuesto, la disminucién del valor intrinseco de los articulos de comercio. Por
consiguiente, como ya lo hicimos notar, el valor en pesos moneda corriente de los
diversos articulos ha debido subir en la misma proporcion que bajaba el valor del
peso.

Naturalmente, debieron también subir los sueldos y salarios en proporcion
igual. Sin embargo, si el hecho ha podido producirse en los salarios, los cuales re-
presentan, en realidad, un trabajo comerciable, no se producido en cambio en los
sueldos de los empleados. Ha habido aumentos, pero ellos no han sido otorgados
en la debida oportunidad ni tampoco han correspondido a la mayor carestia resul-
tante de la depreciacion de la moneda.

% Ley Gresham: Cuando el Estado otorga igual curso legal a monedas de distinto valor intrinse-
co, se verifica siempre que los pagos se efectian con la moneda de menor valor, la cual quedara de
hecho como la tinica moneda en circulacién en el mercado. La moneda de mayor valor sera vendida
o exportada. (El inglés Thomas Gresham fue el primero quien llamé la atencion sobre este fenomeno
formulando la ley que lleva su nombre).
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Los Ferrocarriles del Estado, con sus tarifas en moneda corriente, sufrieron
también las consecuencias de este desastroso régimen financiero. A medida que
aumentaban los salarios, los sueldos y el valor de los materiales, las tarifas queda-
ban constantes. Esto equivalia a aumentar los gastos y a disminuir las entradas.

Desde el ano 1855, en que se inauguré la explotacion del primer trozo del ferro-
carril de Valparaiso a Santiago, hasta el afio 1884, en que se reunian bajo una sola
administracion los 950 km de vias férreas del Estado, la explotacion de estos ferro-
carriles dej6 una utilidad liquida de $27.117.230 de 42 peniques. Este buen resultado
financiero no era debido a la intensidad de trafico, el cual entonces sélo se iniciaba;
ni tampoco a una buena administracion, puesto que ella estaba dividida en superin-
tendencias aisladas e independientes. La utilidad en la explotacién se debi6 tnica-
mente a que las tarifas fueron lo suficientemente altas para evitar las pérdidas.

Entre 1884 y 1894 el cambio baj6 de 31,75 a 12,56 peniques por peso. Esta baja
continua del valor de la moneda fue ocasionando el alza inmediata y proporcional
de los articulos importados®, en primer lugar; de los articulos nacionales, ensegui-
da; y de los sueldos y salarios, en tltimo término.

La rebaja indirecta de tarifas resultante de esta baja de la moneda alcanzaba en
1894 a un sesenta por ciento respecto de su valor en moneda de 1884. Para llevar
entonces las tarifas a su valor inicial de 1884 habia sido preciso cobrarlas con un
recargo de ciento cincuenta por ciento.

Nada se hizo, sin embargo, y asi en 1895 se presento el primer déficit de explo-
tacion. La primera alza general de tarifas, un treinta por ciento para carga y pasa-
jeros, solo se estableci6 en 1907 cuando ya nuevas causas derivadas de los déficits
anteriores contribuian al desequilibrio financiero de los ferrocarriles del Estado.

Demas estara considerar a quiénes ha beneficiado esta rebaja indirecta de las
tarifas ferroviarias. El senor Daniel Martner, doctor en Ciencias Politicas de la
Universidad de Bonn y profesor de Ciencias Econémicas de la Universidad del
Estado, en su libro El trdfico nacional, dice claramente:

“Lo que ha ocurrido, pues, en parte es, sencillamente, que el desarrollo temporal
del trafico y la produccion se hizo a costa de las finanzas ferroviarias™.

II. CAUSAS DERIVADAS DE LA FALTA DE CAPITALES DESTINADOS A LA RENOVACION
Y AUMENTO DEL MATERIAL RODANTE E INSTALACIONES DE LA EMPRESA

Al terminar el ano 1913 los déficits en la explotacion de la Red Sur de los Ferro-
carriles del Estado sumaban 117.644.325 pesos, moneda corriente, variable entre
16,8 y 9,7 peniques por peso®.

% Obsérvese que la empresa debia comprar en el extranjero sus locomotoras, equipo, rieles, lubri-
cantes, combustibles, etc. En 1913 la empresa compraba todavia en el extranjero un 45,17% del carbén
consumido.

7 Nuestros problemas econdmicos, 1918.

# En 1895, afio en que se presento el primer déficit ferroviario, el cambio medio fue de 16,8 peni-
ques por peso. En 1913, el cambio medio fue de 9,75 peniques por peso.
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Como tuvimos ocasioén de demostrarlo en el capitulo anterior, estos déficits
tuvieron su primer origen en la rebaja indirecta de tarifas producida por la depre-
ciacién de la moneda. Esta rebaja indirecta alcanzé hasta un setenta por ciento
entre 1884 y 1913, y a un sesenta por ciento entre 1884 y 1907, fecha esta ultima
que senala la primera alza general de tarifas en los Ferrocarriles del Estado.

Esta primera alza general de tarifas de carga y pasajeros fue apenas de un
treinta por ciento, cuando, para compensar la rebaja indirecta producida por la
depreciacion de la moneda con respecto a su valor en 1884, era necesaria un alza
general de ciento cuarenta por ciento’.

Por otra parte, esta pequena compensacion, ademas de insuficiente, llegaba
demasiado tarde, puesto que los déficits de explotacion habian comenzado ya en
1895. Posteriormente a 1907 hubo nuevas alzas generales de tarifas, pero ellas esta-
ban destinadas a compensar otras causas de desequilibrio financiero.

La rebaja indirecta de tarifas de que hablamos transformé en proteccionistas
las primitivamente tarifas comerciales de los Ferrocarriles del Estado. Consecuen-
cia natural fue el incremento del trafico ferroviario. En efecto, el nimero total de
toneladas kilometros transportados fue:

79 % mayor en 1909 que en 1911

87 » » » 1910 ”» ”» 1902
89 ” 7 o911 77 1903
105 ” ” 71912 77 1904
106 ” 7 71913 7 7 1905

A partir de 1913, por causa de la iniciacion de la guerra europea, se produjo
una depresion anormal en los transportes. Pero ya en 1917 se superaba el trafico
de 1913.

Para atender en buenas condiciones a los incrementos de transporte, la empre-
sa debi6 duplicar la capacidad de sus instalaciones y aumentar al doble su material
rodante en cada periodo de 8 anos.

Desgraciadamente, los déficits continuos de explotacién producidos por la re-
baja indirecta de tarifas, y que ya a fines del afio 1913 sumaban mas de 117 millones
de pesos moneda corriente, habian sido una carga bastante pesada para el Fisco. El
gobierno y el publico preferian culpar del mal resultado financiero de la explota-
cion a las sucesivas administraciones. El publico no queria reconocer la necesidad
de nuevas alzas de tarifas y el gobierno se resistia a creer en la falta de elementos
de transporte. Asi el servicio de ferrocarriles fue haciéndose de dia a dia en forma
mas dificil. Por dltimo, creyendo siempre que el mal provenia de una mala di-

 El afio 1884, en que se organizé la administracion de los Ferrocarriles del Estado, el cambio
medio fue de 31,75 peniques por peso. El afio 1907 el cambio medio fue de 12,75 peniques por peso.
Para compensar esta baja de la moneda, o sea, para mantener en 1907 las mismas tarifas en peniques
que en 1884, habria sido preciso un alza de ciento cuarenta y nueve por ciento. El alza efectiva en 1907
fue s6lo de un treinta por ciento.
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reccion’, el gobierno contraté al distinguido especialista aleman ingeniero Franz
Dorner. El sefior Dorner abandoné la direccion de los ferrocarriles declarando
que le era imposible hacer un servicio aceptable con los elementos existentes. Para
remediar la situacion propuso al gobierno un plan de Obras y Adquisiciones para
realizar en cinco afios con un presupuesto de $150.000.000. Como no obtuviera los
recursos necesarios, el seiior Dorner volvio al servicio de los ferrocarriles alema-
nes. Conocida ha sido de todos la actuacion de este ingeniero en la movilizacion
del Frente Oriental de la pasada guerra.

Este hecho bastaria para comprobar que no es suficiente una direccion, por
mas competente que ella sea, para mejorar un estado de cosas producido por cau-
sas tan antiguas como permanentes y, por aiadidura, independientes de la direc-
cion misma.

Enseguida el sefior Omer Huet insisti6 a favor de un nuevo plan de obras y
adquisiciones para realizarlo en tres afios con un costo de $103.000.000.

Posteriormente el sefior Alejandro Guzman de nuevo encarecia al gobierno
las necesidades anteriores, las cuales estimaba en $127.500.000 para un conjunto
de cinco afios.

En 1912 el senor Luis Cousin, eminente ingeniero belga, representando a una
sociedad que hacia oferta de arrendamiento, hacia ver que era indispensable in-
vertir por lo menos 100 millones de francos “si se queria poner a los ferrocarriles
en estado de dar utilidades”.

Este mismo afio, el Instituto de Ingenieros, después de un detenido estudio,
hacia resaltar las mismas necesidades.

En enero 26 y 29 de 1914 el Congreso dictaba las leyes 2.845 y 2.846, lla-
madas en conjunto Ley de Reorganizacion de los Ferrocarriles del Estado. Ellas
establecian reformas administrativas, exigian preparacion especial para el personal
superior y reconocian la necesidad de dotar a la empresa de los recursos necesarios
para mejorar y completar sus elementos de explotacién. Para el efecto se ordeno
la ejecucion de un Plan de Obras y Adquisiciones Extraordinarias por valor de
£4.710.000, las cuales deberian realizarse en los anos 1914, 1915, 1916 y 1917. El
ejecutivo fue autorizado para colocar un empréstito por el valor de esa suma.

Desgraciadamente, la declaracion de la guerra europea y sus consecuencias
posteriores hicieron imposible la colocacion de dicho empréstito. La disminucion
de los transportes en los primeros anos de la guerra permitié a los ferrocarriles
hacer un regular servicio en los anos 1914, 1915 y 1916. Pero el afio 1917 el trafico
superaba al correspondiente a 1913 y la insuficiencia del equipo y las instalaciones
volvia de nuevo a presentarse. El cuadro que copiamos a continuacién indica las

! Los Ferrocarriles del Estado han tenido, a partir de su organizacion en 1884, los siguientes
directores generales: Eulogio Altamirano (1884); E. Budge, (interino, 1885); Hermogenes Pérez de A.,
(1891); Benjamin Vivanco, (interino, 1892); E. Budge, (1892-94); Ramoén Garcia, (1894-99); Miguel Co-
llao, (interino, 1899); Omer Huet, (1899-1902); Dario Zafartu, (1902-1907); Omer Huet, (1907-1909);
J. M. Valle, (1909-10); Franz Dorner, (1910-11); Alejandro Guzman, (1912-13); J. Sotomayor, (interino,
1914); Alejandro Guzman, (1914-18) y Manuel Trucco, (1918)...
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toneladas kilometros transportadas a partir de 1913 y el tonelaje de carros dispo-
nibles.

El examen de las cifras de este cuadro bastara para comprobar que jamas la
empresa se ha encontrado en peores condiciones materiales que en los anos 1917
y siguientes.

Afios Millones de toneladas Tonelage de registro de los Tonelaje disponible
kilometros transportadas  carros en servicio piiblico  por millon de toneladas
kilometros movilizada

1913 980,5 121,140 123,5
1914 798,3 117,951 150,5
1915 783,2 116,381 148,5
1916 876,1 115,808 132,2
1917 1.033,8 117,291 113,3
1918 1.072 120,587 112,2

Nota: No se ha considerado los afios 1919 y 1920 por las interrupciones de trafico derivadas
de la cortadura de la linea en los puentes Teno y Achibueno en 1918 y por la huelga en la
region carbonifera en 1920.

A mediados de 1918 el sefior Trucco se hizo cargo de la Direcciéon General y el
20 de enero de 1919 presento6 al gobierno un nuevo Plan de Obras y Adquisiciones
Extraordinarias para llevar a cabo en un periodo de ocho afios, con un costo total
de $129.000.000 en la hipétesis de un cambio medio de 10 d. En la nota con que
el sefior Trucco acompaniaba dicho plan decia textualmente:

“El incremento progresivo que arroja la estadistica revela, pues, que en siete afios
mas el transporte que deben efectuar nuestros ferrocarriles puede ser mas del doble
que el actual.

Con este s6lo dato, aun suponiendo que hoy se contara con todos los elementos
que se requiere para hacer un servicio correcto, podra el sefior Ministro prever las
gravisimas dificultades y protestas que sobrevendran en tres o cuatro anos mas si
esos elementos no se aumentaran.

Y juzgue el sefior Ministro a qué extremo llegara esa situacion si se considera
que hoy, como hace muchisimos anos, los medios e instalaciones de la empresa
son absolutamente deficientes y anticuados.

Creo de mi deber presentar este grave problema en su desnudez para procurar
evitar al pais los enormes dafios de un servicio de ferrocarriles que puede entrabar
y comprometer muy seriamente el desarrollo de sus industrias”.

Por desgracia las previsiones del sefior Trucco estan realizandose plenamente.
La empresa de los ferrocarriles se encuentra ante una escasez tal de elementos de
transporte que no desea nuevos incrementos en el trafico. Esto, que comercialmen-
te es un absurdo, se justifica por el trabajo excesivo del equipo disponible. Se sabe
que existen limites prudenciales para el recorrido anual de las locomotoras, coches
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y vagones, limites mas alla de los cuales no es conveniente pasar sin originar des-
gastes excesivos que acarrearian la destruccion del equipo a corto plazo.

El cuadro siguiente indica el trabajo de los vagones de la Red Central compa-
rado con el correspondiente a otros ferrocarriles.

0
N
§: £F  §f s3t
Ferrocarriles Afios § § § § § N S : \%
s s s S £ 3 S5 8
£ T g 88
. S8
Chile, Red Central 1919 18.867 7925 45,4% 126
Southern Ry. Co., EE.UU 1913 14.300 4.190 29,3 239
Suiza 1913 11.447 3.343 29,2 299
Alemania 1911 17.000 7.225 42,5 138
Austria Hungria 1911 19.400 8.478 43,7 125
Luxemburgo, Holanda 1911 16.600 7.387 44,5 143
Republica Argentina 1909 14.630 4.587 31,3 218
Idem  Idem 1913 14.106 30a35

Este cuadro indica claramente que nuestros ferrocarriles estan escasamente
dotados, que los carros tienen recorridos excesivos y que la utilizacion del equipo
corresponde a la de los mejores ferrocarriles extranjeros.

Debemos todavia tomar en cuenta que nuestro material rodante es, en gran par-
te, anticuado, heterogéneo, sin frenos, con un sistema de enganche inconveniente,
sin instalaciones ni maestranzas adecuadas, etcétera!l.

En resumen, el recorrido medio del equipo, su trabajo y su utilizacion han al-
canzado entre nosotros valores mas altos que los generalmente admitidos para una
buena explotacion en ferrocarriles mejor organizados y dotados que los nuestros.

No se puede desconocer entonces que nuestros ferrocarriles estan bien admi-
nistrados en todo cuanto al servicio de transporte se refiere.

Creemos en consecuencia, que la causa predominante del mal servicio, o me-
jor dicho, de la insuficiencia del servicio, ha residido en el déficit acumulado de los
elementos de transporte.

' A principio de 1921 se autorizé y se pudo colocar en Estados Unidos un empréstito por 5.000.000
de libras oro, que ha permitido disponer, una vez pagados los déficits acumulados en 1918, 1919 y 1920,
de un total de 100 millones de pesos moneda corriente que se destinaran a obras y adquisiciones ex-
traordinarias. Ellas s6lo podran aprovecharse a partir de 1922.
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II1. CAUSAS DERIVADAS
DE LA POLITICA FERROVIARIA DEL EsTADO

Nuestros ferrocarriles tuvieron en sus primeros anos un desarrollo libre. Su cons-
truccion tendia a servir los intereses locales y sus fines no eran otros que la obten-
cion de utilidades inmediatas. Por lo demas, no era posible en esos tiempos llevar
a cabo una politica ferroviaria definida y general.

Solo en 1884 por medio de la Ley Organica de los Ferrocarriles del Estado,
se reunieron bajo una sola administracion las Superintendencias aisladas de los
ferrocarriles comprendidos entre Valparaiso y Talcahuano. En esa fecha los ferro-
carriles del Estado sumaban 950 kilometros y los particulares 1254 kilometros.

A partir de entonces puede sefialarse una politica ferroviaria determinada por
parte del Estado. Ella no podia ser otra que la construccion de una via a lo largo del
Valle Central, la cual, provista de ramales transversales hacia la costa y la cordille-
ra de los Andes, debia establecer la cohesion administrativa, cultural y comercial
en todo el territorio.

Esta via fue, indudablemente, comercial en sus comienzos, mientras s6lo se ex-
tendi6 por aquellas regiones cuya poblacién y produccion habian alcanzado desde
antiguo cierto desarrollo. El afio 1884 la red ferroviaria del Estado se extendia
entre los puertos de Valparaiso y Talcahuano, cuyas respectivas zonas de atraccion
determinaban los limites norte y sur de la region agricola del pais.

La construccioén, enseguida, de la linea central del Biobio al sur, senala el co-
mienzo de la politica de expansion ferroviaria del Estado. Tomada en las zonas
minera y salitrera la iniciativa ferroviaria por los particulares, al Estado correspon-
di6 la construccion de los ferrocarriles de la zona de los bosques. Los particulares
construyeron solo cuando tenian seguridad de obtener utilidades inmediatas. El
Estado, en cambio, ha construido sus ferrocarriles teniendo en vista, no la rentabi-
lidad de éstos, sino el porvenir econémico y estratégico de la nacién.

Dentro de la libre competencia ferroviaria existente entre el Estado y los par-
ticulares, puede suponerse ficilmente que estos ultimos tomaran la delantera en la
construccion de aquellos ferrocarriles que aseguren rentabilidad desde el primer
momento.

Asi, casi todos los ferrocarriles comerciales de las zonas minera y salitrera han
sido de iniciativa particular. Atin mas, los dos unicos ferrocarriles comerciales de la
zona agricola, el de Santiago a Valparaiso y el de Santiago a Talca, fueron iniciados
por particulares.

Al Estado ha correspondido, pues, la construccion de los ferrocarriles cultura-
les y estratégicos y la compra de los ferrocarriles particulares que dejaron de ser co-
merciales por la ruina de las industrias que les proporcionaban el transporte. Asi,
cuando se produjo la crisis de la explotacion minera, el Estado hubo de adquirir
sucesivamente los ferrocarriles de Chanaral, en 1888; de Coquimbo a La Serena y
Ovalle en 1895; de Ovalle a Tongoy en 1902; y de Caldera a Copiap6 en 1911.

Posteriormente, en 1913, este grupo de ferrocarriles, junto con los de Huasco a
Vallenar y de los Vilos a Salamanca, han sido reunidos bajo una sola explotacién
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por medio de la entrega al trafico del primer tramo del ferrocarril longitudinal.
Este sistema ferroviario, que comprende las lineas entre La Calera y Pueblo Hun-
dido'?, forma la Red Norte de los ferrocarriles del Estado, la cual, desde 1917, es ad-
ministrada junto con la Red Sur®, segun la Ley N° 2.846, de 26 de enero de 1914.

Dicha ley establece terminantemente que los gastos se costeen con las entra-
das. Tal disposicion puede ser perfecta y l6gicamente aplicable a ferrocarriles co-
merciales, pero no a ferrocarriles estratégicos o proteccionistas como son los que
constituyen la Red Norte. Por mas que sus tarifas sean mucho mas subidas que las
que corresponden a la Red Sur, la explotacion ha producido todos los afios un
fuerte déficit. La comparacion comercial entre las dos redes puede hacerse segin
los datos siguientes, referidos al afio 1917, segtn la ultima memoria presentada por
la Direccion General de los Ferrocarriles del Estado al Ministerio respectivo:

1917. Kilometraje y trdfico de las Redes Norte y Sur

Redes Kilometraje 1) Unidades de Unidades de trdfico por km
trdfico movilizadas de via

Norte 1.726,7 65,7 millones 38 mil

Sur 2.572 1.634,5 ” 637 7

Norte y Sur 4.298,7 1.700,2 ? 398 ”

1) Suma de las toneladas-kilometros de carga, de las toneladas-kilometros de equipaje y de
los pasajeros-kilometros.

Desde luego se observa el trafico casi nulo de la Red Norte en comparacion
con la Red Sur. La explotacion conjunta de ambas redes ha debido producir, natu-
ralmente, un desequilibrio en las finanzas de la Red Sur. Asi, el presupuesto de la
empresa para 1920 indicaba respecto de la Red Norte:

Entradas probables $ 8.580.250
Gastos ordinarios de explotacion 16.462.694
Gastos extraordinarios 13.800.000

Para compensar el déficit de explotacion no ha sido posible proponer un alza
de tarifas en la Red Norte, ya que las existentes son bastante subidas. El déficit ha
debido sumarse entonces a los gastos de la Red Sur, con lo cual el presupuesto
de las redes Sur y Norte sefialaba para 1920 un déficit total de explotacion de
37.184.789 pesos moneda corriente de 11,25 peniques.

Para saldar este déficit, como todos los anteriores y los que puedan sobrevenir,
no ha sido ni sera posible pensar en economias que s6lo traerian un empeoramien-

2 El 31 de diciembre de 1917 la extension de las lineas de la Red Norte era de 1.726,757 kilometros
de vias de circulacion.
13 En la misma fecha las lineas de la Red Sur sumaban 2.743,215 kilometros de vias de circulacion.
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to del servicio. La compensacion para los aumentos justificados de gastos debe
buscarse en un aumento proporcional de las entradas. Ello se consigue, como me-
dida inmediata, con un alza de tarifas y, como medida definitiva, con un aumento
en el trafico.

Las alzas de tarifas s6lo son recomendables hasta donde no sean prohibitivas
para el desarrollo de la produccién y del comercio. Es dificil fijar este limite. Pero
puede determinarse una regular aproximacion en las tarifas de carga tomando
por base el precio de venta del articulo transportado y estableciendo una tarifa
en proporcion'. Este procedimiento es usado en los ferrocarriles del Estado para
establecer la categoria de la carga. Pero, como ya lo hicimos notar en el primer
capitulo de este estudio, la variacion de las tarifas no ha sido proporcional a la
variacion del valor de los articulos transportados. Asi, el alza en 1920 de 50% en
las tarifas de transporte de animales ha venido a significar s6lo un encarecimiento
de 1'% centavo por kilogramo de carne en un transporte de 1.000 kilémetros y de
menos de la quinta parte de un centavo para un transporte de 25 kilémetros. Esto
puede comprobar la influencia casi nula de las tarifas en el precio de venta de los
articulos, en comparacion de las otras causas que producen las fluctuaciones del
mercado.

Por muy proteccionistas que sean los ferrocarriles, no deben ellos explotarse
en forma que dejen pérdidas. Y si acaso el trafico no basta para costear la explota-
cion, aun con tarifas altas, quiere decir, sencillamente, que la construccion de ese
ferrocarril no debio efectuarse.

Respecto de la Red Central Sur de los Ferrocarriles del Estado, puede decirse
que hasta hoy dia ha sido explotada con tarifas bajas. Es este un error econémico,
por cuanto las tarifas bajas aprovechan solo a cierto nimero de personas y, en
cambio, las pérdidas en la explotacion son pagadas por toda la nacién.

En realidad, el Estado ha protegido a los beneficiados con sus ferrocarriles a
costa de las mismas finanzas ferroviarias.

Atn mas, los Ferrocarriles del Estado, por su situacion geografica en el pais y la
extension de su red, son menos comerciales que los ferrocarriles particulares. Sin
embargo, estos ultimos han sido protegidos en sus tarifas.

Los ferrocarriles particulares, con un menor kilometraje, han dispuesto de ma-
yor trafico que los Ferrocarriles del Estado.

Esto queda de manifiesto a la vista del cuadro siguiente, cuyos datos han sido
tomados del ultimo Boletin de Comunicacion de la Oficina Central de Estadisticas.

" En el proyecto de presupuesto de la empresa para 1920 se establecié un aumento de 50% para
transporte de animales. Este aumento alteraba el precio de venta de la carne en 0,15% para un trans-
porte de 25 kilémetros y en 1,7% para un transporte de 1.000 kilometros.
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Kilometraje y carga movilizada por los ferrocarriles

Afio FE.CC. particulares 1) FE.CC. del Estado 2)
Kilometraje Carga Kilometraje Carga

1913 3.060 5.719.155 4.295 5.073.656
1914 3.075 4.669.773 4.359 3.673.121
1915 3.093 4.009.608 4.409 4.155.248
1916 3.099 5.831.429 4.565 4.756.018
1917 3.918 5.690.897 4.565 5.300.601
1918 3.945 8.995.987 4.565 6.502.250

1) Entre los ferrocarriles particulares se cuenta, a partir de 1917, a The Chilean Northern
Railway.

2) Entre los ferrocarriles del Estado se cuenta, ademas de las redes N y S, los ferrocarriles de
Arica a La Paz y Puente Alto al Volcan.

Los datos del cuadro anterior pueden reunirse en las toneladas movilizadas
por kilémetro de via.

Carga movilizada por kilometro de via

Afio Ferrocarriles particulares Ferrocarriles del Estado
1913 1.870 toneladas 1.180 toneladas
1914 1.520 ” 845 ”

1915 1.290 7 945 ”

1916 1.890 7 1.040 ”

1917 1.450 7 1.160 ”

1918 2.280 7 1.420 7

Estas cifras ponen de manifiesto la superioridad comercial de los ferrocarriles
particulares respecto de los ferrocarriles del Estado. Por lo demas, ellas no hacen
mas que comprobar lo que afirmabamos al principio.

Logicamente, si los ferrocarriles particulares son mas comerciales que los del
Estado, deberian explotarse con tarifas mas bajas que estos tltimos. Sin embargo,
sus tarifas les permiten obtener una entrada media por pasajero-kilometro y tone-
lada-kilémetro muy superior a la percibida en la Red Sur de los Ferrocarriles del
Estado.

El cuadro que sigue, referido al afio de 1919, ultimo del cual el Ministerio de
Ferrocarriles posee datos completos, sefiala alguna cifras comparativas a ese res-
pecto.
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Atio 1919. Entradas medias expresadas en centavos de moneda nacional oro

Ferrocarriles Entrada media en centavos de pesos de 18 d
Por pasajeros-km Por toneladas-km
Taltal 4,23 6,38
Arica a La Paz 6,95 9,73
Aguas Blancas 4,03 10,13
Salitrero Tarapaca 3,90 9,07
Longitudinal Norte (1) 5,08 8,45
Antofagasta a Bolivia 4,06 6,25
Arauco 3,62 3,77

1) No se tiene el dato de la entrada media de carga para 1919. Se ha puesto en el cuadro la
correspondiente al afio 1918.

Si admitimos ahora que el transporte por efectuar en esos ferrocarriles durante
el afio 1921 sea sensiblemente igual al efectuado en 1919, podremos calcular las en-
tradas medias probables en el presente afio tomando en cuenta las alzas de tarifas
concedidas a esos ferrocarriles después de 1919. Esas alzas han sido:

Ferrocarril de Antofagasta-Bolivia:

Alza de 15% a partir del 1 de enero de 1920 y de 12% mas a partir del 22 de enero de
1921. Total, 29%.

Ferrocarril de Aguas Blancas:

Alza de 10% a partir de febrero de 1920 y 12% mas a partir del 22 de enero de 1921.
Total, 23%.

Ferrocarril de Arauco:
Alza de 30% a partir de octubre de 1920.

Ferrocarril salitrero de Tarapacd:
Alza de 15% a partir de noviembre de 1919.

Ferrocarril de Arica a La Paz:
Alza de 20% desde mediados de 1919.

Ferrocarril de Taltal:
Alza de 10% desde febrero de 1920.

Incrementando las entradas medias de estos ferrocarriles proporcionalmente
a las alzas concedidas, y aceptando un recargo medio de 80% sobre el oro (igual
al considerado en el presupuesto de la empresa para el afo 1921) se llega a los si-
guientes valores en moneda corriente:
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Afio 1921. Entradas medias probables en moneda corriente.

(Premio del oro 80%)

Ferrocarriles Entrada media en centavos moneda corriente
Por pasagjero-km Por toneladas-km

Red Sur (con alza de 50%
solicitada para 1921) 6,825 11,70
Taltal 8,40 12,6
Arica a La Paz 15,00 21,0
Aguas Blancas 8,00 20,0
Salitrero de Tarapaca 8,06 19,1
Longitudinal Norte 9,15 15,2
Antofagasta a Bolivia 9,4 14,6
Arauco (con alza de 50% solicitada) 1) 9,8 10,2

1) Ferrocarril de Arauco, por ley, obtiene las mismas alzas que los Ferrocarriles del Estado.

Los datos del cuadro anterior prueban claramente que el alza de 50% solicitada
no alcanza a proporcionar a la Red Sur una entrada media que la haga comparable
comercialmente con los ferrocarriles particulares.

Si se quisiera elevar las entradas medias de la Red Sur hasta los valores per-
cibidos por los ferrocarriles particulares —suponiendo, naturalmente, invariable la
cantidad y reparticion del trafico- el alza de 50% solicitada deberia en cada caso
ser elevada hasta los porcentajes que sefiala el cuadro que sigue:

Para obtener las entradas medias Alza que deberia aplicarse a las tarifas
del ferrocarril que se indica: vigentes de la Red Sur 1)
Pasageros Carga
Taltal 84% 62%
Arica a la Paz 230 170
Aguas Blancas 76 156
Salitrero Tarapaca 77 145
Longitudinal Norte 101 95
Antofagasta a Bolivia 106 87

1) Se ha tomado como base las entradas medias calculadas, con las tarifas vigentes, en el
presupuesto de la Red Sur para 1921.

Por pas.-km 4,55 centavos moneda corriente
Por t-km 7,8 ” ” ”



LA SITUACION ECONOMICO-POLITICA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

Igualando ahora la condicion comercial de la Red Sur a la que corresponde a
los ferrocarriles ya citados —es decir, elevando las tarifas hasta que las entradas me-
dias percibidas sean iguales a las correspondientes a esos mismos ferrocarriles— el
balance financiero de la empresa para el afio 1921 seria el siguiente, en cada caso:

Balance de la empresa en 1921, Entrada que se Entrada que se  El déficit previsto
con la entrada media obtendria por pasajero  obtendria por carga  de 46,2 millones,
del F.C. que se indica Millones de Millones de se convertiria en

$m. cte. Sm. cte. un superdvit de:
Taltal 66,4 123 31,2
Arica a La Paz 118,2 205 165
Aguas Blancas 63,2 195 100
Salitrero Tarapaca 63,6 186 91,4
Longitudinal Norte 72,3 148 62,1
Antofagasta a Bolivia 72,4 142 58

Nota: El superavit obtenido se refiere al conjunto de las redes Norte-Sur. La variacion de las
entradas medias ha sido Gnicamente aplicada a la Red Sur.

Para el calculo de las entradas se ha tomado por base la movilizacion probable de la Red
Sur para 1921.

Carga: 975 millones de t-km

Pasajeros: 799 “ de pas.-km

El déficit de 46,2 millones previsto para 1921 en el conjunto de las Redes Norte
y Sur, resulta de la aplicacion a todo el ano 1921 de las tarifas vigentes en 1920 (1,3
respecto de 1914). Para evitar ese déficit la Direccion General solicité del Ministe-
rio de Ferrocarriles un alza de 50% en las tarifas de la Red Sur, alza que deberia ser
puesta en vigencia el 1 de abril de 1921.

Este cuadro explica claramente la razén por la cual los ferrocarriles particula-
res, con un capital total invertido de $215.176.229 oro de 18 d dejaron en 1917 una
utilidad neta de $20.076.179 oro de 18 d*.

Sin entrar a discutir la bondad de las respectivas administraciones, basta obser-
var, como lo demuestran los datos que hemos citado, que seria suficiente igualar las
condiciones de los ferrocarriles del Estado a la de los particulares para que los pri-
meros dejaran en el presente afio utilidades que pasarian de 31 millones, tomando
por base el ferrocarril de Taltal y de 100 millones, tomando por base el ferrocarril
de Aguas Blancas.

Se ve, entonces, que si la calidad de la administracion de los Ferrocarriles del
Estado ha podido influir en su crisis economica, ello no ha sido en el grado que
corresponde a las otras causas. En todo caso, y supuesta una mala administracion,
su influencia hubiera pasado inadvertida si los ferrocarriles del Estado se hubiesen
encontrado en condiciones analogas a la de los ferrocarriles particulares.

> Datos de la Oficina Central de Estadistica del Estado. Boletin de Comunicaciones.
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IV. CAUSAS DERIVADAS
DE LA POLITICA PORTUARIA DEL ESTADO

Un conjunto de lineas ferroviarias de la amplitud de las redes del Estado no podria
estudiarse, en su aspecto financiero, sin tomar en cuenta los problemas econémicos
generales del pais.

En capitulos anteriores hemos sefialado la influencia del régimen monetario
en las tarifas ferroviarias y el efecto de la extension y ubicacion de las lineas en la
intensidad del trafico.

Trataremos ahora de la politica portuaria del Estado y de su relacion con los
problemas de transporte.

Ningtn pais del mundo presenta, como Chile, mejores condiciones para de-
sarrollar el trafico maritimo. Basta observar por un momento la relacion entre el
largo y el ancho de su superficie para comprender que el mar deberia ser la via
natural de los transportes. Sin embargo, ello no sucede, y, entre varias son éstas las
razones principales:

1° La falta de puertos;

2° La falta de proteccion a la Marina Mercante Nacional y

3° La competencia ferroviaria.

Estas tres causas pueden resumirse en la falta de una politica de “viabilidad”
que abarque todos los problemas de transporte. En efecto, los caminos, los ferro-
carriles y los puertos no pueden construirse aisladamente sin formar parte de una
politica econémica de conjunto.

Los caminos preceden a la construccion de los ferrocarriles y les suministran en-
seguida su trafico interior. Los puertos son los terminales de los ferrocarriles y las ver-
daderas puertas de entrada y salida de su trafico exterior. Asi, los caminos, los ferroca-
rriles y los puertos desempenian funciones econémicas combinadas y reciprocas.

Entre nosotros, la falta de una politica de apreciacion conjunta de los distintos
problemas de transporte ha causado la ruina sucesiva de los caminos, los ferrocarri-
les y puertos.

Primero tuvimos caminos y una marina mercante floreciente. Mas tarde, con
la construccion del ferrocarril central y sus ramales transversales, se arruinaron los
caminos, se despoblaron los puertos y las naves nacionales perdieron su transpor-
te. El tonelaje de nuestra marina mercante en 1913 fue inferior al correspondiente
al aio 1866. El transporte de cabotaje efectuado en 1915 alcanzé a 1.498.309 tone-
ladas, siendo este afio de participacién maxima de la marina nacional, ya que en
1915 fue minimo el movimiento de naves extranjeras”.

1 Los paises islefios como Gran Bretana y Japon, estan en especiales condiciones para desarrollar su

comercio maritimo internacional. Pero su trafico de cabotaje no puede competir con el trafico terrestre,
ya que el primero recorre el perimetro de la superficie del pais y el segundo, sus diagonales.

7 El tonelaje de nuestra Marina Mercante alcanzaba a 68.218 toneladas en 1866; 65.032 en 1913;
69.963 en 1919 y 77.587 toneladas en febrero de 1921. Una tonelada de registro (Moorson), equivale a 2,83
m.? de volumen. Por cada tonelada de reg. neto se aprovecha, como término medio 2.000 kg de peso.
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Esta cifra resulta realmente insignificante en comparacién con las movilizacio-
nes efectuadas por nuestros ferrocarriles. Asi, el total transportado en las lineas del
Estado y particulares alcanzo6 a 15.498.237 toneladas en 1918. Como se ve, no hay
comparacion posible entre los transportes maritimos de cabotaje y los terrestres. Esta
enorme inferioridad de las cifras de nuestro comercio de cabotaje es provocada por
las causas que ya hemos enunciado. La falta de puertos, la falta de proteccion a nues-
tra marina nacional y el bajo nivel de las tarifas ferroviarias, han hecho que los rama-
les transversales del sistema ferroviario del Estado produjeran un efecto enteramente
contrario al objetivo que se tuvo en vista para su construccion. La carga en vez de
salir por los ramales a los puertos, venia por los ramales a la via central para dirigirse
a los centros de consumo haciendo recorridos de hasta 1.000 y mas kil6metros.

El efecto de este fenomeno en la Red Sur ha sido el de provocar la concentra-
cion del trafico en la 1y 11 zonas, obligando a la Direccion de la Empresa, en vista
de la posible saturacion de las lineas, a ejecutar una segunda via y a proyectar la
electrificacion de esas secciones.

Por otra parte, esa falta de trafico maritimo, acentuada por la guerra, ha dejado
la produccion, la industria y el comercio del pais a merced de los solos transportes
ferroviarios, sujetos siempre al peligro de una forzada interrupcién por causa de
accidentes en la via o por huelgas ferroviarias o carboneras.

Entrando ahora al detalle de las causas de la ruina de la Marina Mercante Na-
cional, s6lo nos detendremos a comentar lo que se refiere a la politica portuaria, ya
que las leyes de proteccion a la marina mercante, recientemente despachada'® y las
probables alzas de tarifas eliminaran dos de las causas principales que impedian el
desarrollo de nuestro trafico maritimo.

El senador sefior Eliodoro Yanez, al proponer las leyes de proteccion a la
Marina Mercante Nacional, hacia ver que los gastos de embarque y desembarque
“pesaban como lapida” sobre el trafico maritimo. En efecto, la falta de abrigo, atra-
caderos y utileria de nuestros puertos recarga de tal manera los gastos de carguio
que ellos, por si solos, alejan actualmente toda posibilidad de competencia con el
transporte ferroviario.

Segtin el proyecto de mejoramiento del puerto de Antofagasta, los gastos por
derecho, carguio, almacenaje, etc., ascenderan al maximo de $1,57 oro por tone-
lada movilizada. El promedio de esos gastos, antes de las obras de mejoramiento,
era en 1915 de $4,60 oro por tonelada cargada y descargada. Al abaratamiento de
los gastos es preciso agregar todavia la seguridad de las naves dentro de las obras
de abrigo y la rapidez en su carga y descarga.

La necesidad de un mejoramiento general de nuestros puertos ha sido recono-
cida por el Congreso en la ley del 7 de septiembre de 1910. Esa ley y un decreto
ampliatorio posterior, encomendaron a la Comision de Puertos la confeccién de un
programa general de obras portuarias y la realizacion de los estudios consiguientes.

' La ley despachada por el Congreso, a propuesta del senador E. Yafez, reserva, a partir de 1927
el comercio de cabotaje a las naves nacionales. Se ha despachado ya, por la Camara de Diputados, la
ley de reserva inmediata del cabotaje.
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La Comision, después de un detenido estudio, llego a clasificar nuestros puertos
en tres grupos, atendiendo a su orden de importancia y urgencia de ejecucion®.
a) Puertos de penetracion sudamericana que dan o daran término a un ferro-
carril trasandino:
Valparaiso (en ejecucion)
Antofagasta (en ejecucion)
Arica
Talcahuano
Lebu
Valdivia
a éstos se agregaran cuando se construyan los respectivos transandinos:
Caldera y
Llico
b) Puertos de comercio internacional que no alcanzan al caracter de puertos
de penetracion:
Iquique
Coquimbo
Punta Arenas

c) Puertos de cabotaje:

Taltal Los Vilos

Chararal San Antonio (en conclusién)
Caldera Constitucion

Carrizal Tomé

Huasco Puerto Saavedra

La Comision se ha basado para la clasificacion de estos puertos en el valor de
su comercio, la importancia de su trafico maritimo y comercial y, finalmente, en
sus zonas naturales de atraccion.

La zona de atraccion de los puertos de penetracion sudamericana alcanza a las pro-
vincias andinas de Bolivia y Argentina, zona que se hara efectiva con la explotacion de
los ferrocarriles transandinos que terminan o terminaran en dichos puertos. Tales zonas
han sido, naturalmente, ampliadas con la entrega al trafico del canal de Panama®.

La zona de atraccion para el comercio internacional de los puertos de prime-
ra y segunda clase queda determinada por el equilibrio de las distancias y tarifas
ferroviarias entre uno y otro puerto.

En cuanto a los puertos de cabotaje, ellos dependeran de los ramales transver-
sales de nuestro sistema ferroviario.

Es indudable que la realizacion de este programa requiere también el des-
arrollo de una politica ferroviaria que haga efectivas las zonas de atraccion tedricas
determinadas por cada puerto.

1 En la memoria justificativa del mejoramiento del puerto de Antofagasta se publico el programa
general de obras portuarias de mejoramiento.

2 Valparaiso queda, por la via del Canal, a 8.400 kilometros de Nueva York y Buenos Aires por
la via del Atlantico a 10.000 km.
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En el caso especial de Valparaiso, su zona de atraccion trasandina deberia lle-
gar, teoricamente, hasta mas alla de la ciudad de Mendoza. En realidad, tal cosa no
sucede. Si bien el punto que iguala las distancias virtuales ferroviarias a Valparaiso y
Buenos Aires queda al este de Mendoza, en cambio las tarifas de transporte de Men-
doza a Valparaiso son mucho mas subidas que las de Mendoza a Buenos Aires.

Por otra parte, no hay tampoco una sola trocha desde Mendoza a Valparaiso.
Para solucionar esta tltima dificultad el senor Francisco Mardones ha propuesto
que, una vez construida la via de Santiago a Valparaiso por Casablanca, se cambie
a 1,00 metro la trocha de la linea actual y del ramal de los Andes. Con esta practica
y sencilla solucion los trenes trasandinos terminarian su recorrido, sin transbordo,
en Santiago o Valparaiso. Ademas, llegarian hasta Valparaiso y Santiago los trenes
de la Red Norte con lo cual se obtendria una separacion efectiva y logica entre las
Redes Norte y Sur de los Ferrocarriles del Estado.

He puesto estos ejemplos para comprobar como, por falta de una politica me-
todica y definida, fracasan todas las concepciones que la teoria econémica pueda
imaginar.

Asi, una vez realizado el programa de la Comisién de Puertos serd preciso
hacer efectivas las zonas de atraccion que han de proporcionar a cada puerto el
trafico necesario para costear su explotacion. Esto se consigue, principalmente, dis-
poniendo las lineas ferroviarias y sus tarifas de manera que los transportes tiendan
a converger al puerto.

En el supuesto, pues, de que una acertada politica de “viabilidad” por parte del
gobierno hiciera efectivo el programa de la Comision de Puertos, se produciria un
cambio fundamental en la direccion de los transportes ferroviarios.

Con Marina Mercante Nacional y con puertos mejorados, el transporte a larga
distancia desapareceria de nuestras redes ferroviarias. La carga buscaria su en-
trada o salida por los puertos mas inmediatos a las regiones de produccion y de
consumo. El trafico ferroviario, hoy dia de Sur a Norte en su mayor parte, tomara
en los sucesivo la direccion de Este a Oeste. Por causa de las menores distancias
recorridas, la empresa podra aumentar la proporcién de toneladas dentro de las
toneladas kilometros transportadas.

V. CAUSAS DERIVADAS
DE LA ADMINISTRACION Y DEL PERSONAL

Antes de entrar a considerar la calidad y preparacion del personal estudiaremos la
influencia que su nimero y sueldos haya podido producir en las finanzas ferroviarias.
Nos detenemos especialmente en este punto por cuanto, cada vez que la empresa se
presenta con algin déficit de explotacion, es muy comun oir decir que bastaria con su-
primir los empleados que estan de sobra para regularizar inmediatamente las finanzas.
El cuadro que copiamos indica la reparticion de los gastos totales en la Red Sur
de los Ferrocarriles del Estado durante los ultimos afios.
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Comparacion entre los gastos totales y del personal en la Red Sur

(En los gastos totales se incluyen las reservas de renovacion)

Afios Sueldos Jornales Gastos totales de explotacion
1914 11.673.926 29.297.554 77.982.297 efectivos
1915 11.262.114 24.270.486 71.222.698 7
1916 11.524.842 24.877.725 73.335.621 7
1917 11.476.016 26.500.606 72.207.822 7
1918 11.995.000 26.766.000 89.151.981 7
1919 11.698.382 28.921.122 105.468.634 7
1920 1) 18.269.704 37.256.040 121.744.418 7

1) El brusco incremento en el gasto en sueldos entre 1919 y 1920 se debe al aumento
extraordinario de sueldos concedidos por la ley N° 3.627 de 1920. El alza fue variable entre
20y 60%, pero represent6 un aumento medio de 53%.

Del cuadro anterior se desprende que los porcentajes de gastos totales absorbi-
dos por el personal han sido:

Afios Sueldos Salarios Total
1914 14,9 % 37,2 % 52,1 %
1915 15,8 34,2 50,0
1916 15,7 33,8 49,5
1917 15,2 36,8 52,7
1918 13,5 30,0 43,5
1919 11,1 27,4 38,5
1920 15,0 30,3 453

Si consideramos que el déficit de 1920 en la Red Sur de los Ferrocarriles del
Estado alcanzo a $21.354.019 moneda corriente, bien se puede, como se ve, supri-
mir a todos los empleados sujetos a sueldos y siempre subsistiria el déficit.

Comparando ahora con lo gastado en otros ferrocarriles en sueldos y salarios
y tomando por base los ferrocarriles del Gran Ducado de Baden, los cuales antes
de la guerra eran considerados como un modelo de organizacion técnica y admi-
nistrativa, encontramos que ya en el aiio 1910 se disponia en ellos para esta partida
el sesenta y siete por ciento de los gastos totales?..

Como se ve, no es este un punto que pueda inquietar por ahora las finanzas
ferroviarias. Ademas las mejoras que el Plan de Obras y Adquisiciones Extraordi-
narias lograra introducir en los servicios de tracciéon, reduciran notablemente la
cuota del personal con respecto de los gastos totales. Pero es lo probable, sin em-

2l Véase en el anexo estadistico la comparacion de los gastos de personal entre Paris-Orleans y la
Red Sur para los afios 1913 y 1920.
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bargo, que estas reducciones sean compensadas con aumentos de sueldos y sa-
larios?.

El otro aspecto del problema del personal, el que se refiere a su organizacion
administrativa, condiciones de admisién, proteccién y educaciéon en el servicio,
ha sido ampliamente tratado en el Instituto de Ingenieros durante el debate que,
sobre los servicios ferroviarios, tuvo lugar el afio 1912. Trataron de preferencia este
tema los ingenieros sefiores Manuel Trucco y Carlos Heidinger. Resultado de esas
interesantes discusiones fue el articulo siguiente de las conclusiones finales:

“La competencia del personal es de la mayor importancia para el éxito de la
empresa. Sobre la base de un nimero suficiente de empleados, convenientemente
distribuidos, de la mejor calidad y bien rentados, se debe, pues, establecer una
reglamentacion rigurosa que determine la clasificacion del personal en categorias,
las admisiones de condicién para cada una (instruccién primaria para los
empleados inferiores, secundaria para los intermedios, universitaria o especial para
los superiores) y un escalafon racional de ascensos dentro de cada categoria.

Como complemento de este programa, la empresa debe cooperar al bienestar
de su personal, sosteniendo en su favor instituciones de educacion, de prevision y
otras analogas; y con el objeto de interesarlo en sus resultados financieros, debe
acordarle participacion en sus utilidades”.

Nada nuevo tendriamos que agregar a ese respecto. No es necesario repetir
aqui lo que tantas veces se ha dicho sobre la complejidad y amplitud de la técnica
ferroviaria. En general, se puede decir que cada servicio, por limitado que sea y
por insignificante que parezca, requiere un conocimiento especial teérico. Sobre
este punto estan de acuerdo las administraciones de todos los ferrocarriles bien
organizados y lo han estado también las administraciones de los ferrocarriles nues-
tros.

Especialmente a partir de 1914 se ha ido introduciendo en la empresa personal
técnico. Desgraciadamente, esta reforma ha coincidido con la crisis mas grave por-
que jamas hayan atravesado nuestros ferrocarriles. Los efectos del mejoramiento
en el personal han pasado asi enteramente inadvertidos para el publico, y los ene-
migos de la tecnizacion ferroviaria han proclamado el fracaso de la administracion
técnica de la empresa. La campana fue tan tenazmente perseguida, que por mo-
mentos se present6 el peligro de deshacer todo lo hecho. {Qué prueba todo esto?
Sencillamente que el mejoramiento del personal no es la sola solucién de la crisis
financiera de la empresa. Los ferrocarriles no pueden considerarse aislados dentro
de la economia general de la nacién. Ellos estan sujetos a la politica monetaria del
Estado, a su politica portuaria, a su politica ferroviaria y a su politica de partidos.
Dentro de las causas que hemos estudiado de desequilibrio financiero de la empre-
sa, deberiamos agregar todavia las causas derivadas de la incapacidad ministerial.
Naturalmente, que si se recomienda la preparacion del personal para obtener una

2 En 1921 fue decretada un alza de jornales que elevara en cerca de 10 millones los gastos corres-
pondientes.
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buena administracion, l6gicamente deberia empezarse por exigir estabilidad, pre-
paracién y un poco de buena voluntad en el Ministerio de los Ferrocarriles®.

Todos los que conozcan de cerca los servicios ferroviarios podran testimoniar los
buenos propositos del Director y del Consejo en bien del mejoramiento técnico y ad-
ministrativo de la empresa?!. Lo que muchas veces se recomienda desde fuera se tiene
sabido, estudiado y propuesto casi siempre. Pero no se hace, sencillamente, porque
dentro de la parcial autonomia de la administracion, es facil imponer de fuera eleva-
das influencias para resistir reformas que puedan molestar a determinadas personas.

En general, nadie podria negar que la administracion actual sea capaz de lo-
grar la reorganizacion de la empresa. Siempre saben mas los que estan en ella que
los que comentan desde fuera. Pero, para hacer labor eficiente, el Consejo y la Di-
reccion necesitan autoridad efectiva y autoridad moral.

La autoridad efectiva reside en la interpretacién por parte del gobierno, del
verdadero espiritu de la ley de 1914.

La autoridad moral reside en la confianza que el publico y el gobierno pueden
tener en la administracion de la empresa.

Con autoridad efectiva y moral es facil imponer las reformas que se crea con-
veniente. Tales reformas, nacidas de la técnica ferroviaria y de la experiencia di-
recta del servicio, seran siempre mas logicas y oportunas que las que puedan insi-
nuarse desde fuera.

V1. CAUSAS ULTIMAS DERIVADAS DE LA GUERRA

El hecho de coincidir la iniciacién de la guerra europea con la entrada en vigencia
de la Ley de Reorganizacion del afio 14 no permite determinar con claridad la
influencia separada, en las finanzas de la empresa, de la nueva ley administrativa
y de los efectos de la guerra®.

Por una parte, la guerra impidi6 el cumplimiento de algunas de las disposicio-
nes principales de la referida ley y, por otra, ella introdujo notables perturbaciones
en el trafico, en el cambio, en el valor de los sueldos y salarios y los precios de los
materiales y combustibles.

2 A este respecto conviene recordar la negativa del Ministro de Ferrocarriles, sefior Zen6n To-
rrealba, para acceder a una peticion de alza de tarifas en la Red Sur de los ferrocarriles del Estado.
En cambio, no tuvo inconveniente para renovar la concesion del ferrocarril salitrero de Tarapaca y
autorizar un alza de 35% en las tarifas, en circunstancias que la relacién de las tarifas medias en ambos
ferrocarriles era el 1 de enero de 1921:

FECC. Tarifa media / P-km Tarifa media / t-km
Red Sur 4,55 ctvs. 10d 7,8 ctvs. 10d
Salitrero Tarapaca 8,6 ” ? 19,1 7 ?

2 En el momento que escribimos estas lineas la protesta del Senado ha obligado a reconsiderar el
decreto del sefior Torrealba (20 de julio de 1921).

% En el curso de este estudio llamaremos Ley de Reorganizacion del afio 1914 al conjunto de las
leyes 2.845 y 2.846 del mismo afio.
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Es por eso que hemos reservado para este capitulo el estudio combinado de la
ley del afio 1914 y de los efectos de la guerra en las finanzas ferroviarias.

En 1914 la empresa de los Ferrocarriles del Estado se encontraba en plena cri-
sis administrativa, financiera y material.

La crisis administrativa residia en la imposibilidad de la direccion para resolver
los problemas financieros y materiales de la empresa. Entonces, como ahora, el go-
bierno y el publico culpaban a la direccién de la ruina de los servicios ferroviarios.

La crisis financiera, causada por la rebaja indirecta de las tarifas y por la cons-
truccion de lineas no comerciales que habia, forzosamente, que explotar, habia
empezado ya el afio 1895. Los déficits se continuaron produciendo hasta sumar la
cantidad de $117.644.325 a fines de 1913%.

La crisis material era causada por la falta de elementos modernos y abundantes
de explotacion. Ya en 1911 el sefior Franz Dorner estimaba que, para poner a la
empresa en condiciones de hacer un buen servicio, era preciso invertir en su me-
joramiento 150 millones de pesos en cinco afos.

La ley de Reorganizacion del 29 de enero de 1914 fue dictada con el espiritu
de resolver conjuntamente los problemas administrativos, financieros y materiales
de la empresa.

El problema administrativo se resolvié creando el Consejo de los Ferrocarriles
y dando una parcial autonomia a la direccion.

El problema financiero fue consultado en el articulo 35 de la ley, que dice tex-
tualmente:

“La Empresa atendera con sus propias entradas los gastos ordinarios de la adminis-
tracion y administrara, como peculio propio, los sobrantes que puedan producir
sus balances anuales.

Su presupuesto sera independiente del Presupuesto General de la nacion,
debiendo calcularse las tarifas sobre la base de que la Empresa pueda, a lo menos,
hacer todos sus gastos ordinarios con sus propias entradas. En el Presupuesto de la
Nacion sélo figuraran las cantidades que, por leyes especiales, se hayan acordado
a la Empresa como subvencién para mantener tarifas protectoras para ciertos
articulos o para regiones determinadas expresamente en la misma ley, o que estén
destinadas a la adquisicion extraordinaria de equipo o a la ejecucion de obras
nuevas para la extension de la red y sus ramales y el incremento del trafico”.

El problema material, que se referia al déficit de elementos, fue consultado en
el Plan de Obras y Adquisiciones Extraordinarias por el valor de 4.710.000 libras
esterlinas que autorizaba una ley gemela de la anterior.

Veremos ahora qué parte de la Ley de Reorganizacion ha sido cumplida y qué
parte queda por cumplirse.

Las reformas administrativas, tendientes a asegurar una parcial autonomia a
la direccion, han sido teéricamente realizadas. El Consejo de los Ferrocarriles ha

26 Reducida esta cifra a oro de 18 d. alcanza a $70.768.000. Las utilidades producidas por los ferro-
carriles del Estado entre 1855 y 1913 han sido, en cambio, de $93.796.328 de la misma moneda.
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dado una mayor estabilidad al director, ha hecho desaparecer la influencia politica
en el personal y ha mantenido disciplina y honradez dentro de la empresa. En
cuanto a la organizacion y preparacién técnica del personal, no bastan, para apre-
ciarla ni completarla, los cinco afnos escasos que la ley lleva en vigencia.

La parte de la Ley de Reorganizacion que se refiere a la autonomia financiera
de la empresa no ha sido debidamente cumplida. La empresa ha propuesto en
cada ocasion las alzas de tarifas destinadas a saldar sus presupuestos, pero la auto-
rizacion superior que exige el reglamento no siempre ha sido otorgada en la forma
solicitada.

En el caso de 1918, por ejemplo, se aprobé el presupuesto de la empresa con
un exceso de gastos sobre las entradas por no autorizarse el alza de tarifas pedida
para saldar el presupuesto. Asi el resultado financiero de la explotacion acuso ese
afio un déficit de $7.679.110 en la Red Sur y $6.478.884 en la Red Norte.

También merece citarse el caso ocurrido en 1920. Por causas que estudiaremos
enseguida, el ejercicio financiero prometia cerrar con un déficit de $437.200.000
moneda corriente. Para saldar este déficit la empresa solicitaba autorizaciéon para
alzar las tarifas en 13% sobre las vigentes del afio anterior y hacer cambios espe-
ciales en la clasificacién de algunos articulos cuyo valor de venta habia subido
considerablemente hasta la fecha. El alza se proponia a partir del 1 de febrero.
Sin embargo, fue autorizada s6lo a partir del 13 de junio. Este retraso significé una
pérdida considerable para la empresa.

A esto deberfamos agregar todavia la obligacion de explotar las lineas no comer-
ciales que forman la Red Norte. Estas lineas han contribuido a los déficits anuales de
la empresa por la suma de $3.440.484 moneda corriente en 1917; $6.478.884 en 1918
y $9.514.00 en 1919. El presupuesto calculado para 1920 indicaba en la Red Norte 16
millones de pesos en gastos ordinarios por 8 millones de pesos en entradas. Es preciso,
ademas, tomar en cuenta que estas lineas han sido entregadas a la empresa con graves
defectos en su construccién y completamente desprovistas de material rodante.

Dentro, pues, del espiritu de la Ley de Reorganizacién del afio 1914 y segin
lo que expresa el articulo que comentamos, el Estado debi6 por leyes especiales
fijar en sus presupuestos anuales subsidios extraordinarios para indemnizar a la
empresa por estos gastos.

Pasando ahora al tercer aspecto que consultaba la Ley de Reorganizacion,
esto es, el mejoramiento y ampliacion de las instalaciones de la empresa y la dota-
ci6n suficiente de material rodante, mejoramiento que se consultaba en el Plan de
Obras y Adquisiciones Extraordinarias por valor de 4.710.000 libras autorizadas
en la misma ley, todos sabemos que la guerra europea y otras dificultades de orden
administrativo postergaron hasta 1921 la colocacion de dicho empréstito?.

¥ La Camara de Senadores aprobé en 1921 la contratacion de un empréstito de £7.755.000 oro.
La Camara de Diputados redujo esa cifra a £5 millones. El empréstito fue suscrito en Nueva York por
el Guaranty Trust. Cancelados los déficits de la empresa (1918, 1919 y 1920), se ha calculado que se
obtendria un saldo liquido de 105 millones de pesos moneda corriente que se destinaria a la realizacion
del plan de obras y adquisiciones que se detalla en el anexo estadistico.
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Como resumen queda entonces que, aparte de la creacion del Consejo y de
la introduccion de algin personal técnico en la administracién, muy poco, o casi

nada, se ha hecho en cumplimiento de la ley de reorganizacion del ano 1914.

A este respecto el senor Armando Jaramillo, uno de los pocos Ministros que
haya apreciado debidamente el problema ferroviario, decia en cierta ocasién en

el Congreso:

“Si una vez cumplida la ley del ano 1914, es decir, si otorgados los recursos que
mejoraran materialmente los servicios de la empresa, éstos contintian siendo de-
ficientes en su correccién y oportunidad, s6lo entonces podremos decir que la Ley
de Reorganizacién no ha dado los resultados esperados o que la administracion
de la empresa no merece la confianza del gobierno”. (Sesion de la Camara de Di-
putados del 5 de agosto de 1920).

Grdfico que sefiala los efectos econdmicos

de la guerra en los transportes de la red sur
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El grafico indica claramente los efectos perturbadores de la guerra en los transportes

de la Red Sur.

Desde 1911 a 1913 la curva del trafico sigue un crecimiento que puede estimarse normal.
El afio 1914 la curva baja bruscamente. Asciende enseguida hasta llegar al maximum el afo
1918. En 1919 y 1920 aparece un nuevo descenso provocado por la segunda crisis econémica
derivada de la guerra. Por otra parte, la cortadura de los puentes Teno y Achibueno en 1919

y la huelga carbonifera en 1920 afectaron directamente el trafico de carga.
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Fuera del retardo en la iniciacion del Plan de Obras y Adquisiciones Extraor-
dinarias, que debia poner a la empresa en condiciones de mejorar y completar sus
elementos de explotacion, la guerra europea, especialmente en sus comienzos y
en los afios siguientes a su fin, trajo perturbaciones importantes en el trafico, en el
valor de los salarios y sueldos, y en los precios de los materiales y combustibles.

En el cuadro de la pagina 17 anotamos las unidades de trafico movilizadas en
la Red Sur a partir de 1913, los gastos ordinarios de explotacion, las ganancias y
pérdidas liquidas, el cambio medio en peniques por peso, el coeficiente de explo-
tacion, las alzas de tarifas y los gastos totales.

Se dan los datos completos y oficiales hasta el afio 1917, que corresponde a la
ultima memoria de la empresa.

Las cifras que se refieren a las unidades de trafico movilizadas senialan clara-
mente los efectos de la depresion comercial causada por la iniciacion de la gue-
rra.

Asi, por 1.673 millones de unidades de trafico movilizadas en 1913, sélo se mo-
vilizaron 1.243 millones en 1915. Esta situacién trajo un momentaneo desahogo
en los servicios de transporte. Como lo demostramos en un cuadro anterior® el
tonelaje de carros de carga disponible por millén de toneladas kilometros movili-
zadas, subi6 de 123,5 en 1913 a 150,5 en 1914 y a 148,5 en 1915. Por otra parte, la
disminucion de carga industrial de importacion permiti6 atender de preferencia
a la producciéon nacional. Esto explica claramente el mejor servicio que se hizo
entonces.

Pasada la crisis inicial, el comercio y la produccion fueron adquiriendo sucesi-
vos incrementos. Ya en 1917 el total de unidades de trafico movilizadas superaba a
la cifra correspondiente a 1913. Igualmente, la dotacion de equipo fue disminuyen-
do. En lugar de 150,5 toneladas de carros que correspondian en 1914 por millén
de toneladas movilizadas, sélo se disponia en 1917 de 113,3 toneladas. A partir de
esta fecha puede estimarse que la empresa ha llegado a la capacidad maxima de
movilizacién. La crisis de 1913 ha vuelto a repetirse en los afios siguientes, todavia
doblemente agravada por la cortadura de los puentes Teno y Achibueno en 1919 y
por la huelga carbonera en 1920.
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Aparte de sus efectos en el trafico, la guerra ha producido notables perturba-
ciones en el cambio y en los precios. Estas perturbaciones han trascendido en las
finanzas de la empresa. Es interesante constatar a ese respecto la influencia del
precio medio del carbén en los resultados financieros de la explotacion de la Red
Sur. El cuadro que sigue proporciona algunas cifras comparativas.

Consumo de carbon en la Red Sur

Afios Consumo de carbin Precio medio Gastos Porcentaje de
por millon de de la tonelada en carbon gastos ordinarios
unidades de de carbon $m. c. Sm. c. absorbidos por
trdfico. t el carbon
1914 352 42,99 20.790.318 27,6%
1915 338 40,07 16.863.102 26,4
1916 302 40,36 16.713.995 26,8
1917 263 35,87 15.414.660 23,5
1918 267 58,36 27.182.445 33,9
1919 2 263 74,8 35.500.000 35,3

Estas cifras nos indican que el precio minimo de la tonelada de carbon
correspondi6 al afio 1917. Ese mismo afio la explotacion dej6 una utilidad liquida
de $2.318.997 moneda corriente. Al afio siguiente el carbon subia de $35,87 a
$58,36 la tonelada y la explotacion dejaba una pérdida liquida de $7.679.110 mo-
neda corriente.

Aplicando ahora al afio 1917 los precios del carbon en los afios 1918 y 1919, el
superavit de $2.318.997 se habria convertido:

Con el precio del carbon en En un déficit de
1918 $ 7342875 m.c
1919 14.406.930 7

Terminaremos ahora haciendo una ligera comparacion entre los gastos ordinarios
del afio 1917, ultimo de superavit, y los del aiio 1920. El cuadro que sigue indica el
monto y la reparticion de los gastos.

% No se ha anotado las cifras correspondientes a 1920 por haber ocurrido en dicho afio la huelga
en la region carbonera que alter6 sustancialmente los precios del combustible.
El precio medio del carbén consumido era todavia de:
90,50  pesos por tonelada en enero de 1921

130,60 7 7 ? ”  febrero 7 7
120’40 ”» » » » marzo ”» »
1 12’00 » » » » abril » »
120’00 » ”» » ”» mayo » ”»
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Gastos ordinarios en la Red Sur

Afios Sueldos Jornales Gastos varios Materiales Combustible
1917 11.476.016 25.500.606 3.784.145 8.800.732 15.751.527
1920 12.717.028 27.732.334 21.590.568 17.302.024 29.000.000

Las cifras correspondientes a 1920 son presupuestarias.

Total de gastos ordinarios

1917 $ 66.313.026
1920 108.341.954

Causas determinantes del aumento de gastos son, como se ve, los:

1)
2)
3)

Gastos varios
Gastos de materiales
Gastos de combustible

Analizaremos cada una de estas partidas.

1)
a)

b)

El aumento en los gastos varios se debe, principalmente:

A las nuevas contribuciones de proteccion social impuestas por la ley del
10 de mayo de 1917 relativa a la subvencion a la Caja de Retiro y a los
gastos de jubilacion del personal.

Al aumento de gastos de renovacion y conservacion de las obras de la
empresa, imputados a los presupuestos ordinarios. Asi, se gasté en conser-
vacion y renovacion en los ultimos anos®:

1915 nada
1916 nada
1917 $  682.730
1918 840.628
1919 6.900.000
1920 8.185.438 (presupst.)

c) Al servicio de la deuda bancaria que ha debido contraer la empresa para

2)

hacer frente a los déficits de carga.

El aumento en los gastos de materiales se debe al alza general de precios.

Como ejemplo nos bastara indicar que la tonelada de rieles valia $100 oro
de 18 d en 1913; $150 oro de 18 d en 1916 y $306,8 oro de 18 d en 1919.

El aumento en los gastos de combustible puede estimarse, tomando por base el
precio medio de la tonelada de carbén, en 110% entre 1917 y 1919. No tene-

% Aunque en 1915 no hubo gastos de renovacion se estableci6 por primera vez con este objeto una
reserva de $7.057.348 que se ha mantenido constante en los afios siguientes. Los saldos no invertidos
en renovacion de estas reservas han sido gastados provisoriamente en obras y adquisiciones extraordi-

narias a cargo de empréstitos.
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mos los datos referentes a 1920, pero considerando la crisis del carbon y las
adquisiciones que forzosamente se ha debido hacer en el extranjero, el precio
medio del carbon en 1920 superara con seguridad, al de los afios anteriores.

El estudio simultaneo de los efectos de la Ley de Reorganizacién, en su parte
administrativa, y de los efectos de la guerra en las finanzas ferroviarias, nos hacen
ver claramente cuan superiores son las influencias econémicas exteriores respecto
de las influencias administrativas interiores.

Nuestro equipo es mejor aprovechado que en los ferrocarriles argentinos y en
muchos extranjeros. Pero la falta de oportunidad en la obtencién de los recursos
destinados a incrementarlo mantiene a la empresa en la imposibilidad de satisfacer
a las demandas de transporte.

El haber reducido los consumos especificos del carbén y de los demas ma-
teriales de traccion, ha sido un hecho indudable de mejoramiento técnico en la
explotacion, pero que ha pasado inadvertido enteramente por causa de las alzas
de precios motivadas por causas exteriores independientes de la administracion
misma de la empresa®.

VII. CONCLUSION

Hemos hecho la historia de los Ferrocarriles del Estado y hemos establecido las
causas determinantes de su crisis econémica. Ellas han sido sucesivamente:

1° Larebaja indirecta de las tarifas ocasionada por la depreciacion de la mo-

neda;
2° La poca intensidad media y la desigual reparticion del trafico, como con-
secuencia de la falta de una politica portuaria y ferroviaria bien orientada
y definida por parte del Estado;

3° La falta de capitales destinados al mejoramiento y ampliacion de los servi-
cios, con el fin de aprovechar las economias introducidas por el sucesivo
perfeccionamiento técnico de los elementos de explotacion y poder satis-
facer los incrementos normales de las demandas de transporte;

4° Las perturbaciones en el trafico y en los precios ocasionadas por la gue-

rra.

También podriamos agregar una pequena influencia —pequena en compara-
cion de las influencias exteriores— de la calidad del personal y de los sistemas ad-
ministrativos sucesivamente ensayados. Pero estimamos que el mejoramiento del
personal y de la organizacion de los servicios es un problema de régimen interno,
que solo puede resolverse con el auxilio de la técnica ferroviaria y la experiencia
de muchos afios. Las reformas que sea preciso introducir no seran perceptibles
desde fuera, ya que los servicios ferroviarios tienen de por si una extensiéon vas-
tisima y un rodaje complicado. Tales reformas necesitan primero evidenciarse,
enseguida realizarse y, por ltimo, algunos anos para dar sus frutos.

31 Véase en el anexo estadistico los datos de mejoramiento de la explotacion.
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Antes que todo, es preciso contemplar las causas exteriores economicas de las
cuales depende el resultado financiero de una explotacién de ferrocarriles. Una
red ferroviaria de la amplitud de las lineas del Estado no puede considerarse ais-
lada dentro de la vida economica del pais. Estara siempre sujeta a condiciones
interiores de las cuales dependera la calidad de su servicio interno y a condiciones
exteriores de las cuales dependera el resultado financiero de su explotacién.
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LA TARIFA FLEXIBLE Y EL NUEVO
REGIMEN FERROVIARIO

I. UN NUEVO REGIMEN FERROVIARIO

n nuestro primer estudio tratamos de determinar las causas que han provocado

la crisis permanente de los Ferrocarriles del Estado®.

Haciendo la historia de nuestros ferrocarriles desde su primera instalacion, y
tomando en cuenta las circunstancias politicas, geograficas y econémicas en que
ha debido desarrollarse su explotacion, llegamos a establecer como causas deter-
minantes de esa crisis las siguientes:

a) Larebajaindirecta de tarifas provocada por la continua depreciacion de la

moneda nacional.

b) La pequefia intensidad media del trafico, por razén de la politica “protec-
cionista, cultural y estratégica” aplicada por el Estado a la construccion de
sus vias ferroviarias.

¢) La crisis material en elementos de transporte derivada de la crisis financie-
ra que produjeron las dos causas anteriores.

A las tres causas citadas, que son las iniciales de nuestra larga y antigua crisis
ferroviaria, podriamos agregar todavia la falta de preparacion del personal, las de-
ficiencias del régimen administrativo y otras causas que no estimamos de la impor-
tancia de las tres primeras, por cuanto ellas existen también en otros ferrocarriles
particulares que dejan utilidades, y porque han existido siempre en los Ferrocarriles
del Estado, aun en el largo periodo comprendido entre 1855 y 1894, en el cual el
resultado financiero de su explotacién sefial6 un no interrumpido superavit.

Como conclusion de dicho estudio, pudimos establecer que eran las circunstancias
exteriores y no los sistemas administrativos, las determinantes de nuestra crisis ferrovia-
ria. En consecuencia, el problema debe resolverse buscando una soluciéon que permita
a nuestros ferrocarriles resistir o compensar las influencias econémicas exteriores.

32 “Causas determinantes de nuestra crisis ferroviaria”.
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Es ésta la forma en que Estados Unidos, Francia, Inglaterra y otros paises han
tratado de solucionar la gran crisis ferroviaria derivadas de las circunstancias eco-
némicas creadas por la guerra. Las disposiciones adoptadas y las reformas aplica-
das son de tal manera trascendentales, varian tan sustancialmente el criterio esta-
blecido, que, con justicia, se las ha considerado en su conjunto como un Nuevo
Régimen Ferroviario que hoy entra en vigencia.

En el presente estudio daremos a conocer ese nuevo régimen ferroviario y
trataremos de determinar la forma de su aplicacion a los Ferrocarriles del Estado
de Chile. Para ello expondremos primero, aunque sea ligeramente, las condicio-
nes a que deba satisfacer la solucién de nuestro problema ferroviario; daremos a
conocer enseguida la forma en que el Nuevo Régimen Ferroviario ha sido o sera
aplicado en Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Espaiia, y, finalmente, tratare-
mos de determinar las posibilidades de aplicacion de ese nuevo régimen a los
ferrocarriles chilenos.

II. LA CRISIS DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO SOLO DEPENDE
DE LA SOLUCION DE UN PROBLEMA DE TARIFAS

Desde el afio 1895, fecha en que se inicia nuestra crisis ferroviaria, tres formas
administrativas han pasado por los ferrocarriles del Estado. Primero se tuvo la
llamada Ley Organica, entre 1884 y 1907. Enseguida el decreto y ley de 1907, entre
esa fecha y 1914. Por ultimo, la Ley de Reorganizacion, actualmente en vigencia
desde 1914.

Como lo decia el ingeniero senior Trucco, “Todo lo hemos ensayado y todo en
vano”.

Sin embargo, cada uno de esos sistemas sucesivamente ensayados y muchisi-
mos mas han sido y son aplicados en otros paises con buen éxito.

Larazon de nuestro fracaso reside simplemente en que —como ya hemos creido
demostrarlo— no son los sistemas administrativos sino las circunstancias econ6mi-
cas exteriores las que determinan el éxito financiero de una empresa ferroviaria.

Podriamos dar a nuestros ferrocarriles una organizacion perfecta. Podriamos
realizar la explotacién dentro de las mejores condiciones técnicas. Podriamos te-
ner un personal mas honrado, mas eficiente y preparado que el actual. En fin,
podriamos asimilar la explotacion de nuestros ferrocarriles a la mas perfecta de las
corporaciones comerciales e industriales. Y, sin embargo, tal como se produce la
quiebra de una fabrica o de una casa de comercio, asi se produce la crisis de una
empresa de transporte analoga a la nuestra.

No debe olvidarse que la explotacion ferroviaria es a la vez una industria y
un comercio del transporte. Necesita, por lo tanto, satisfacer a dos condiciones
comerciales tan fundamentales como independientes de la organizaci6on interna.
Ellas son:

1) Demanda suficiente de transporte;

2)  Precio de venta conveniente.
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Dentro, ahora, de las relaciones actuales entre los Ferrocarriles del Estado y
el Estado, no pueden los primeros fijar ninguna de las condiciones comerciales de
demanda y venta del transporte.

Desde luego, el Estado construye los ferrocarriles, como, cuando y donde quie-
re. Pueden esos ferrocarriles ser culturales, pueden ser estratégicos. Pero la em-
presa que los administra debera explotarlos comercialmente, aunque no posean
siquiera un trafico que los costee.

Asi, por ejemplo, si la Red Sur hubiese sido construida y explotada por una
compaiia particular, posiblemente no se extenderia hasta mas alla de Temuco,
ni existiera la mayor parte de los actuales ramales transversales a la cordillera y a
la costa. Finalmente, en ningan caso, a esa compaiia de la Red Sur se le hubiese
ocurrido construir un conjunto de lineas dificiles e improductivas como son las
que ahora constituyen la Red Norte. Los particulares s6lo construyen ferrocarriles
cuando después de haber calculado su trafico probable, han adquirido la certeza
de obtener utilidades.

El Estado, en cambio, desarrolla una politica constructiva de caracter protec-
cionista, la cual, si es beneficiosa en cuanto al fomento de la produccién y la cultu-
ra en el pais, es contraria a la gestiéon comercial de la explotacion de ferrocarriles.

En Chile los ferrocarriles particulares han dispuesto siempre, por razén de
ubicacién, de una mayor intensidad de trafico que los ferrocarriles del Estado. Esto
queda demostrado por las cifras que siguen, que indican el nimero de toneladas de
carga movilizadas por kilémetro de via.

Afios FFE.CC. particulares™ FF.CC. del Estado*
1913 1.870 ton km-via 1.180 ton km-via
1914 1.520 7 ? 845 7 7
1915 1.290 7 7 945 7 7
1916 1.890 7 7 1.040 7 7
1917 1.450 7 7 1160 7~ 7
1918 2.280 7 7 1.420 7 7

Aparte de las tarifas, es esta mayor intensidad de trafico la causa de la supe-
rioridad comercial de los ferrocarriles particulares respecto de los ferrocarriles del
Estado®. Se sabe que un crecimiento del trafico aumenta las entradas en propor-
ci6on mucho mayor que los gastos correspondientes. Naturalmente no considera-
mos aqui la objecion que se nos podria hacer acerca de que actuales demandas de
transporte en los ferrocarriles del Estado sean superiores a su capacidad misma
de transporte. Esto no hace mas que comprobar la escasez de equipo y la pobreza

3 Entre los ferrocarriles particulares se cuenta, a partir de 1917, a The Chilean Northen Railway.

3 Entre los ferrocarriles del Estado se cuenta, ademas de las redes Norte y Sur, los ferrocarriles de
Arica a La Paz y Puente Alto al Volcan.

% En el anexo estadistico se anotan las intensidades de trafico que corresponden a los principales
ferrocarriles extranjeros.
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de sus instalaciones de explotacion; pero ello no significa, en ningtn caso, que la
intensidad media del trafico en las dos redes sea suficiente para hacer de las lineas
del Estado un sistema que pudiera llamarse comercial.

Loégicamente, si la administracion de los Ferrocarriles del Estado es irrespon-
sable de la ubicacién y oportunidad de construccién de las lineas en que debe
efectuar la explotacion, deberia, por lo menos, poseer absoluta libertad para fijar
el valor de una tarifa que permitiera compensar la poca intensidad del trafico y las
influencias econémicas exteriores.

La actual ley de régimen administrativo de los Ferrocarriles del Estado no per-
mite a su Direccion fijar las tarifas y aplicarlas en su debida oportunidad. Si bien la
ley de reorganizacion de 1914, al establecer la autonomia de la empresa, concedio
a su Consejo Administrativo la facultad de fijar y aplicar las tarifas, en cambio el
Reglamento complementario exigi6 para ello la aprobacion gubernativa.

Asi, tanto antes como después de la autonomia de los Ferrocarriles del Estado,
las tarifas han sido siempre insuficientes o inoportunas. La Ley de Reorganizacion
resultd en ese sentido ineficaz. La prueba esta en que, en seis anos de vigencia, ha
producido los mas diversos resultados de explotacion. Asi, se ha tenido:

Afios Déficit Superdvit Observaciones
1914 $ 17.747.583 - Red Sur m. cte.
1915 - $ 2.497.702

1916 - 789 566

1917 - 2.318.997

1918 7.679.110 -

1919 13.487.288 -

1920 21.354.018 -

Podra decirse que la razon de los déficits ha sido justificada por causas derivadas
de la guerra, que han encarecido los salarios, combustibles y materiales. Pero es la
verdad que esos déficits pudieron evitarse con alzas suficientes y oportunas de tari-
fas. El no hacerlo ha obligado a distraer del altimo empréstito de mejoramiento 60
millones de pesos por los cuales, con sus intereses, debera pagarse lo menos 100 mi-
llones que deberan salir también de una alza aun mayor y posterior de las tarifas®.

El no aplicar oportunamente las tarifas equivale a alzarlas después en una can-
tidad mayor de lo que hubiese primitivamente sido necesario. Esto parte, natural-
mente, de los inconvenientes materiales para el servicio y morales para el personal
que resultan siempre de una prolongada crisis financiera.

Todo esto podria evitarse disponiendo oportunamente de tarifas que, junto con
costear la explotacion, dejaran un exceso para mejoramiento e incremento de los
servicios.

% El primitivo proyecto de empréstito, en la forma aprobada por la Camara de Senadores, consul-
taba 7.755.000 libras oro. La Camara de Diputados redujo esa suma a 5.000.000 libras oro. El empréstito
fue colocado a principios de 1921, en la banca de Nueva York, por intermedio del “Guaranty Trust”.
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Seria inttil buscar para la crisis ferroviaria una solucién que no dependiera
del problema de las tarifas. Toda la crisis material de la empresa —falta de equipo,
destruccion de la via y obras de arte, estrechez de la estaciones, atraso en el mejo-
ramiento de los servicios, etc.— ha provenido de la crisis financiera. Por su parte, la
crisis financiera ha sido provocada por causas econémicas exteriores de las cuales
la empresa no podia sustraerse, pero que podia por lo menos compensar con tari-
fas convenientes aplicadas en la oportunidad debida.

Siendo una explotacion ferroviaria una industria de transporte, su éxito comer-
cial dependera del precio de venta del transporte.

Factores determinantes de ese precio son:

1) El combustible, el personal, la conservacion y otros gastos mas o menos

proporcionales al trafico.

2) Elinterés y amortizacion de los capitales invertidos.

3) La intensidad media del trafico, la cual hace disminuir los gastos especifi-

cos de explotacion.

4) El valor en oro de la moneda; y

5) La buena organizacion, en cuanto al mejor aprovechamiento del personal,

del equipo y de las instalaciones.

Estos cinco factores, de los cuales s6lo el ultimo depende de la organizacion
interna, son variables con la ubicacion del ferrocarril y la oportunidad de la explo-
tacion:

El precio del combustible lo hemos visto subir mas de un 110% entre 1917 y
1919. Igualmente los sueldos y salarios han sufrido desde 1919 y 1920 variaciones
de un 60% para los grados dltimos del escalafon. Los precios de los materiales de
consumo, rieles, por ejemplo, han experimentado una variacion de 200% entre
1914 y 1920.

El interés y amortizacion de los capitales invertidos no se ha tomado en cuen-
ta hasta ahora en los Ferrocarriles del Estado. Pero esa pérdida tiene influencia
preponderante en la tarifa de los ferrocarriles extranjeros y de los particulares
chilenos. Por lo demds, cuando sea necesario servir los proximos empréstitos, la
empresa debera tomar en cuenta la influencia de estos servicios en sus tarifas.

La intensidad media del trafico depende de la ubicacion de una via ferroviaria
y de la oportunidad en su construccion. Ella es desfavorable para los ferrocarriles
chilenos del Estado y encarece por lo tanto, el costo de transporte.

La depreciacion de la moneda corriente tiene efecto brusco en las finanzas
ferroviarias, por cuanto las entradas disminuyen y los gastos permanecen constan-
tes, es decir, crecen en proporcion directa con la depreciacion de la moneda®.

La buena organizacion interna de un servicio ferroviario, la preparacion, la
disciplina y honradez de su personal, influyen también en el costo del transporte.
Pero, salvo un caso de desorganizacion extrema, que, evidentemente, no es el

¥ Los gastos en oro crecen instantaneamente con la depreciacion de la moneda. Los gastos en
moneda corriente —sueldos, salarios, materiales nacionales, etc.— siguen, con cierto intervalo de tiempo,
la misma variacion.
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nuestro, la influencia de la organizacion interna es casi imperceptible en las ta-
rifas.

De estas cinco causas, las cuatro primeras dependen exclusivamente de cir-
cunstancias economicas no s6lo nacionales sino también mundiales. Una sola de
esas causas puede determinar un déficit de explotacién. {Hasta qué punto ahora
las facultades del Consejo Administrativo permiten precaverse de su influencia?

Si el Consejo construyera las lineas férreas o pudiera rechazar la explotacién
de aquéllas que no fueran comerciales, podria entonces aumentarse la intensidad
media del trafico en las restantes y disminuir, por consiguiente, el costo especifico
del transporte. Conceder esta facultad al Consejo equivaldria a reducir la explota-
cion de los Ferrocarriles del Estado a una parte de la Red del Sur, entre Valparaiso
y Temuco o, mejor todavia, entre Valparaiso y Talcahuano.

El Ministerio de Ferrocarriles o la Direccion de Obras Pablicas administrarian
directamente, y a pura pérdida, el resto de las lineas. Esto, como se comprende,
seria una solucion absurda. No queda, por consiguiente, mas remedio que admi-
nistrar todas las lineas en conjunto, compensando las pérdidas de las unas con las
ganancias de las otras.

Tampoco puede el Consejo fijar los precios del combustible, ni reducir los suel-
dos y salarios hasta el extremo de motivar las huelgas del personal. En general, sal-
vo un mejoramiento del servicio interno, imperceptible financieramente respecto
de las influencias exteriores econémicas, el Consejo Administrativo de la empresa
de los Ferrocarriles del Estado ni el de ninguna otra empresa, podria evitar las fluc-
tuaciones del costo de transporte.

Todo el problema ferroviario se reduce, como ya lo preveiamos, a la determi-
nacion y aplicacion oportuna del precio de venta de transporte. Si el precio de
venta es inferior al precio de costo, habra, naturalmente, pérdidas. Si es superior se
obtendra utilidades. {Cuales seran ahora esas utilidades? ¢Con qué criterio se las
debe establecer? ¢Quién las debe determinar?

Dejamos planteado un problema de tarifas. Antes de resolverlo estudiaremos
la crisis ferroviaria en Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Espana, dando a cono-
cer las resoluciones adoptadas o propuestas.

III. LA CRISIS FERROVIARIA MUNDIAL
Y LA NECESIDAD DE UN NUEVO REGIMEN FERROVIARIO

Hasta fines del ano 1913 los resultados econémicos de las explotaciones ferroviarias,
eran en todo el mundo, mas o menos satisfactorias. Sobre la base de una tarifa
maxima legal las companias particulares administraban sus lineas con entera inde-
pendencia del Estado.

En el caso especial de Chile, que nos ocupa de preferencia, es preciso hacer
excepcion de una crisis ferroviaria provocada por causas antiguas y permanentes.
Sin embargo, la Ley de Reorganizacion de 1914 y las alzas de tarifas aplicadas ese
mismo ano habian conjurado ya la parte financiera de esta crisis. En efecto, hasta el

-58-



PARTE SEGUNDA. LA TARIFA FLEXIBLE Y EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO

momento en que las nuevas causas perturbadoras derivadas de la guerra no com-
prometieron la explotacion, nuestros ferrocarriles cerraron su ejercicio financiero
en buena forma durante los anos 1915, 1916 y 1917. El estudio de los presupuestos
de la empresa hace ver que, de no mediar las alzas de los combustibles, materiales
y salarios, la crisis financiera de los Ferrocarriles del Estado hubiese quedado de-
finitivamente solucionada. Por otra parte, la realizacién del plan de obras y adqui-
siciones extraordinarias habria mejorado los servicios y aumentado la capacidad
de transporte de la empresa. Es, en consecuencia, razonable y légico considerar la
actual crisis de los ferrocarriles chilenos del Estado como un caso particular de la
crisis mundial que entramos a estudiar.

Las causas determinantes de esta crisis han sido, en orden sucesivo:

1) Perturbaciones en la cantidad y reparticion del trafico.

2) Alzas en los sueldos y salarios y despacho de leyes sociales de proteccion

al personal y de reduccion de horas de trabajo.

3) Alzas en los combustibles y materiales de consumo.

4) Disminucion de la dotacion de equipo.

5) Escasez de capitales.

No hemos anotado la depreciacién de la moneda como causa perturbadora,
por cuanto su efecto estd comprendido en las alzas de los materiales, combustibles
y salarios.

Seria inutil justificar por separado el efecto de las causas enunciadas. Ellas han
tenido influencias de diferente intensidad en todos los paises. En Chile, por ejem-
plo, ha predominado el efecto de las alzas de combustible. En Francia, el efecto de
las alzas de los sueldos y salarios. En Estados Unidos la cantidad y reparticion del
trafico. Pero, cual mas, cual menos, han sido todas estas causas en conjunto las que
han precipitado a los ferrocarriles de casi todos los paises en la crisis financiera que
hoy dia se requiere solucionar.

Excepto la dotacion de equipo y la falta de capitales para obras de ampliacién o
renovacion, las demas causas no tienen influencia en la calidad de los servicios ferro-
viarios. Son, por lo tanto, independientes de la forma y bondad de la administracion.
Ellas influyen directamente en el aumento de los gastos de explotacién y no pueden
ser compensadas de otra manera que con un aumento correlativo de las entradas.

El problema ferroviario mundial es, pues, un problema de tarifas. En todas
partes se impone como inevitable la elevacion de las tarifas hasta que los productos
netos® basten para costear las cargas del capital. Pero es preciso que cada eleva-
ci6n de tarifas quede justificada en su cuantia y en su oportunidad, en relacién con
gastos también justificados.

Es en la determinacion de estas tarifas en que reside la caracteristica principal
del Nuevo Régimen Ferroviario.

Hasta hace poco los gobiernos intervenian en las finanzas de las companias
ferroviarias por la sola fijacion de un tarifa maxima legal. A esto se reducia toda la

% Llamaremos producto neto, como en Francia, el exceso de las entradas sobre los gastos de ex-
plotacién. El producto neto se destina a servir las cargas del capital.
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fiscalizacion gubernamental. Fuera de la obligacion de no sobrepasar esa tarifa las
companias tenian completa libertad de accion.

La tarifa maxima legal pedida por las companias y concedida por los gobiernos
tendia, casi siempre, a sobrepasar el limite justificado de aplicacion. A pesar del
recurso de ocultar las utilidades o aumentar indebidamente los gastos, las compa-
nias presentaban hasta 1913 coeficientes de explotacion sumamente bajos. Por lo
demas, el aumento de la intensidad media del trafico tendia cada vez a aumentar
la utilidad. Se puede decir que, hasta 1913, las tarifas de las compaiiias particulares
francesas, inglesas, espafolas y norteamericanas eran elevadas en exceso.

Pero esta situacion financiera favorable fue alterada bruscamente por la guerra.
La depreciacion de la moneda, la escasez de los combustibles y materiales, las al-
zas de sueldos y salarios, las perturbaciones en el trafico y otra cantidad de causas
derivadas de la guerra, provocaron una disminucién continuada del producto neto
hasta hacerlo finalmente negativo.

El ejemplo de Francia es caracteristico a este respecto. Las cifras que siguen
indican la marcha financiera, entre 1913 y 1920, del conjunto de las companias fran-
cesas. (Etat, Nord, Est., P. O., P. L. M., Midi).

Afios Productos netos en millones frcs.
1913 + 7441
1914 + 489,1
1915 + 496,9
1916 + 5311
1917 + 346,4
1918 - 226,8
1919 - 233,6

Presentada en 1915 la insuficiencia de la tarifa maxima legal en las compaiiias
francesas, fue preciso solicitar un alza. Esta fue concedida s6lo en 1918 y resulto,
por lo tanto, insuficiente. El déficit antes de 1919 llegaba ya a 3.703 millones de
francos, considerando como déficit las insuficiencias de los productos netos para
servir los capitales invertidos.

El mismo caso de insuficiencia creciente de las entradas y de alza retrasada de
las tarifas se ha presentado en los demas paises.

Esto demostraba desde luego, la necesidad de nuevas y oportunas tarifas maxi-
mas legales. Pero era imposible la determinacion justificada de esas tarifas por
razon de la variabilidad constante de los factores que influyen en el precio de costo
de los transportes®.

Esta dificultad, que parecia insubsanable, fue resuelta con la adopcion de la
tarifa circunstancial o flexible.

% La tarifa hoy dia necesaria seria excesiva dentro de algunos afios por razén de la disminucién
de los precios de los materiales, de la vuelta a la normalidad del trafico y por la valorizacién de la
moneda.
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El alza mundial de las tarifas ferroviarias®

Elevacion de las tarifas ferroviarias desde 1914 a 1920
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El alza mundial de las tarifas ferroviarias"

Elevacion de las tarifas ferroviarias desde 1914 a 1920
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Para fijar justificadamente esas tarifas se crearon comisiones especiales perma-
nentes ante las cuales los poderes legislativos delegaron la facultad de autorizar las
variaciones que en ellas fuera preciso introducir. La funcién de estas comisiones
equivale a la alta y directa intervencion del Estado en las operaciones financieras,
técnicas y administrativas de las compaiiias particulares y es ésta, naturalmente,
una de las caracteristicas principales del nuevo régimen ferroviario.

Esta intervencion del Estado en la fijacién de las entradas necesarias lo hace,
como es logico, responsable del resultado econémico de la explotacion. En efecto,
por grande que sea el acierto en la fijacion de las tarifas, es preciso considerar el caso
en que, por una circunstancia excepcional, desaparezca el equilibrio entre los gastos
y los ingresos. Para hacer frente a esta eventualidad la tarifa considera un exceso en
su cuantia para formar un fondo de emergencia que sirva a la comision para regulari-
zar las finanzas alteradas por circunstancias imprevistas. De ese fondo de emergencia
saldran los déficits que se produzcan, y en él quedaran los superavits que sobrepasen
cierto interés del capital. Podria decirse, en verdad, que ese fondo de emergencia ha
sido el volante aplicado a la marcha financiera de las empresas ferroviarias.

Con estas medidas —tarifas flexibles, comision asesora y fondo de emergencia—
los gobiernos han declarado su propésito firme y decidido de evitar para siempre
y por todos los medios una crisis de transportes. También merece sefialarse la
tendencia hacia el rescate por medio del fondo de emergencia de las companias
particulares ferroviarias. El propdsito corresponde a la idea social determinista de
la estatizacion de los servicios de bien publico.

En los capitulos que siguen analizaremos ahora las distintas formas y condi-
ciones en que el Nuevo Régimen Ferroviario ha sido o sera aplicado en Estados
Unidos, Inglaterra y Espaia.

IV. EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO
EN EstaAD0OS UNIDOS DE NORTEAMERICA

La Ley Esch-Cummins y la creacion
de la Interstate Commerce Commission

Antes de la gran guerra existian en Estados Unidos 2.400 compaiiias ferroviarias,
de las cuales 721 eran importantes desde el punto de vista del trafico general. Se
explotaban en total 420.000 km de vias férreas con 68.000 locomotoras, 55.000
coches de pasajeros y 2.500.000 mil vagones de mercancias. La explotacion de estas
vias, su construccion y su propiedad, correspondian a las compaiiias particulares.

El 26 de diciembre de 1917, con ocasion de la entrada de Estados Unidos a la
guerra, se decret6 la incautacion de las 168 grandes redes y de las 553 lineas de
menor importancia que tenian influencia en el trafico general de uso publico.

Esta incautacion temporal por el Estado se hizo en condiciones sumamente
ventajosas para las compaiiias, ya que éstas deberian percibir como canon anual de
arrendamiento la suma total de 895 millones de dolares, igual a la utilidad media
en los tres afos anteriores a la guerra.
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Al frente del nuevo servicio se puso primero al exministro del Tesoro William
Mac-Adoo y enseguida, por renuncia de éste, al ingeniero Mister Hines.

Las mismas causas que provocaron la crisis ferroviaria en los paises beligerantes
y en gran parte de los neutrales, tuvieron también su influencia en los ferrocarriles
de Estados Unidos. Asi, el 1 de enero de 1920 el déficit neto del servicio ferroviario
por el Estado ascendia a 600 millones de délares. Los enemigos de la estatificacion
de los ferrocarriles se aprovecharon de este déficit y del descontento piblico mo-
tivado por las restricciones y reglamentos de guerra en el trafico ferroviario para
pedir la devolucion de las lineas a las compaiiias propietarias. Pero, si se toma en
cuenta que el arrendamiento significaba un desembolso de 895 millones de dolares,
el déficit de 600 millones en la explotacion equivale en realidad a un producto neto
positivo de 295 millones. En cambio, en la misma fecha, el resultado de la explota-
ci6n de las companias francesas indicaba un producto neto negativo de 234 millo-
nes de francos llegando el déficit total a fines de 1919 a 3.703 millones de francos.

Terminada la guerra se suscit6 la cuestion del régimen definitivo de los ferro-
carriles de la Union. Los intereses ligados a las companias pedian la devolucion de
los ferrocarriles a sus propietarios, previa una elevacion de las tarifas. El personal
ferroviario, que habia sido notablemente mejorado en sus sueldos y salarios bajo el
régimen fiscal, y los elementos socialistas, reclamaban la estatificacién definitiva de
los ferrocarriles. El publico en medio de una crisis de transporte pedia mejoramien-
to total de los servicios. Pero en lo que todos estaban de acuerdo era en la necesidad
de modificar el régimen ferroviario estrictamente privado de antes de la guerra.

Diez proyectos fueron estudiados. Merecen citarse por su importancia, el del
senador Cummins, el del representante Esch y el de Mr. Plumb, adoptado por la
Unioén Fraternal de los ferrocarriles. Este ultimo proyecto pedia la incautacion
definitiva de los ferrocarriles por el Estado.

Fueron aprobados el proyecto Cummins en el Senado y el proyecto Esch en la
Camara de Representantes. De la armonizacion de ambos proyectos result6 la Ley
Esch-Cummins, puesta en vigencia por el presidente Wilson el 20 de febrero de
1920 y con la cual se inauguraba el nuevo régimen ferroviario en Estados Unidos
de Norteamérica.

Con esta ley el régimen de empresa privada, con libertad de accion y tarifa
maxima legal, desaparece.

Los tres principios fundamentales que caracterizan el nuevo régimen son los
siguientes:

1) Creacion de una Interstate Commerce Commission que representaba la

intervencion indirecta del Estado en la reorganizacion técnica de las com-
panias, en su consolidacion en grandes redes, en la fijacion de las tarifas y
en las cuestiones relativas al personal.

2) Adopcion de una tarifa flexible que garantice a las compaiiias un interés

minimo de 5% por ciento sobre los capitales invertidos.

3) Creacion de un fondo de emergencia —General Railroad Fund- a cargo

de la I.C.C. Dicho fondo quedara constituido por una suma inicial de 300
millones de délares y con la mitad del exceso de utilidad de todas las com-
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paiias sobre el 6% de los capitales invertidos. El fondo de emergencia se
destinara a proporcionar préstamos a las compaiias y a ampliar y mejorar
los servicios ferroviarios.

4) Creacion de un comité supremo —Railroad Board- facultado para interve-

nir en las cuestiones suscitadas entre las companias y el personal.

5) Iniciativa privada de las compaiiias en la organizacion interna de los servi-

cios.

Estas son, en resumen, las caracteristicas del nuevo régimen ferroviario apli-
cadas en Estados Unidos de Norteamérica. Se concluye con la autonomia de las
companias —primer paso hacia la estatizacion- y se establecen tarifas flexibles que
garanticen en todo momento los gastos de explotacion, mas un interés de 5%%
sobre los capitales invertidos, y un exceso para constituir un fondo nacional de
mejoramiento e incremento de los elementos de transporte.

V. EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO APLICADO EN FRANCIA

El proyecto del gobierno y la creacion
del Consejo Superior de Ferrocarriles

A pesar del alza de 25% en la tarifas —autorizado el 31 de marzo de 1918- las com-
paiias francesas no pudieron evitar su crisis financiera*”. Al terminar el afio 1919
el déficit total ascendia a 3.703 millones de francos.

Para obtener entonces los ingresos necesarios para 1920 el gobierno autorizo,
por la ley del 14 de febrero del mismo afo, una segunda alza general de 70, 75 y
80% para las tres clases de viajeros y de 140% para las mercaderias.

Antes de ser aprobada esta solucion transitoria, las companias ferroviarias y los
ministros de Hacienda y Obras Puablicas, Mrs. Marsal y Le Trocquer, respectivamen-
te, firmaron el proyecto de la ley de régimen definitivo de los servicios ferroviarios.
Este proyecto ha sido sometido ya a la consideracion de las camaras legislativas.

El proyecto de ley consulta la coordinacion de las diversas redes, sin destruir
su autonomia, en una gran red nacional de ferrocarriles, puesta en explotacion
teniendo en vista principalmente los intereses generales del pais. La Direccién Ge-
neral de esta Red Nacional estara a cargo de un consejo superior de ferrocarriles,
descompuesto en:

Un organismo de ejecucion;

Un organismo de control financiero; y

Un control de seguridad.

Su obligacion es establecer la solidaridad financiera de las companias, fijar las
tarifas necesarias para garantir en cada caso los ingresos y administrar el fondo
comun constituido por parte del exceso de utilidades de las companias sobre los
intereses del capital a que deberan servir.

2 Véase en las paginas 137 y 138 la disminucion de los productos netos.
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Como en el caso de la Ley Esch-Cummins de Estados Unidos, el proyecto del
gobierno francés termina con la autonomia absoluta de la explotacion privada y
reorganiza el régimen ferroviario en condiciones tales que asegura a las compaiiias
—por medio de la tarifa flexible y el fondo comun de ayuda- los medios de servir
en cada momento a las necesidades crecientes del pais*’.

VI. EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO EN INGLATERRA

El proyecto del Ministro de Transporte y la creacion
de The Statutory Rates Advisory Committee

E129 de julio de 1920 el ministro de Transporte de Gran Bretana, Sir Eric Gueddes,
daba a conocer el proyecto oficial de reforma del régimen ferroviario.

Se establecen, segun é€l, innovaciones semejantes a las aplicadas en Estados
Unidos y en Francia. Ellas son, en resumen:

1) La creacion de un comité llamado The Statutory Rates Advisory Commit-
tee, constituido por representantes del gobierno, de las companias, del co-
mercio, de la agricultura y de los obreros, cuyas funciones son el estudio de
las tarifas y la reorganizacion técnica y administrativa de las companias.

2) La consolidacion de las diversas companias en grandes redes. Las 26 com-
panias de Inglaterra y Gales quedaran reducidas a sélo 6. Fuera de este
grupo se deja solo una red para Irlanda y otra para Escocia.

3) La creacion de comisiones de explotacion —The Board of Menagement-
en cada grupo de companias, cuyos miembros son elegidos por los accio-
nistas, los empleados y los obreros de la Red, estando los primeros, na-
turalmente, en mayoria.

4) Laparticipacion del Estado en los beneficios de las compaiiias, para lo cual
The S.R.A.C. determina un exceso en las tarifas. Con dicha participacion
en los beneficios el Estado crea el fondo comun de ayuda a la explotacion
y construccion de ferrocarriles.

5) La solucion de los conflictos del trabajo por medio de un comité especial
—The Wagen Board- constituido por representantes de las companias, de
los obreros y de los usuarios, y de un presidente cuyo nombramiento ha
de recaer en persona ajena a estas representaciones.

Finalmente, el proyecto detalla las condiciones y circunstancias en las cuales
el Estado ha de intervenir directamente en el desenvolvimiento econémico de los
servicios, en la alta administracion de las companias y en la ejecucion de nuevas
obras. Como en el caso de Francia y Estados Unidos, el régimen de las companias
ha sido reemplazado por la administracién indirecta por el Estado, la cual tendra
en vista principalmente la fijacion de tarifas que garanticen los intereses de los
capitales invertidos y la orientacién de los programas ferroviarios hacia la conve-
niencia econ6mica nacional.

3 Este proyecto ha sido ya aprobado en ambas camaras y ha entrado en vigencia definitiva.
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VII. EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO EN LAS SOLUCIONES
PROPUESTAS PARA ESPANA

Como en Francia, Estados Unidos y en casi todos los demas paises, fue el afio 1918 que
senal6 el comienzo de la crisis financiera en las compaiiias espanolas. Un real decreto
autorizo6 el 26 de diciembre de 1918 un aumento general de 15% en las tarifas.

Al ano siguiente, en 30 de noviembre de 1919, las compaiias volvieron a diri-
girse al gobierno

“solicitando con la urgencia que la gravedad del caso aqui planteado extrana,
acuerde y disponga el gobierno de S. M. lo necesario para que, a partir del 1° de
enero proximo (1920), el actual aumento de 15% sea elevado al 50% sobre todas
las tarifas de transporte”.

Un mes después, el 30 de diciembre, el ministro de Fomento tomaba en cuenta
esta peticion enviando al Senado un proyecto de ley que proponia las siguientes
alzas de tarifas:

Pasajeros Mercancias
1? clase 50% Gran velocidad 50%
2¢ 7 48% Pequeia velocidad 50%
3@ 45%

Este proyecto, como se ve, se reducia simplemente a alzar las tarifas maximas
legales conservando el régimen ferroviario de antes de la guerra. Como era de
esperarlo, fue discutido en el Congreso pidiendo su reemplazo por otro mas com-
pleto en el cual —junto al alza de tarifas— se estableciera la justificacion de esta alza,
se determinara el empleo de los excesos del producto neto sobre las cargas del
capital, y, finalmente, se estudiara la manera de nacionalizar los ferrocarriles por
medio de la administracion indirecta por el Estado, aprovechando en la adminis-
tracion directa o interna la experiencia y la técnica de las mismas companias. En
resumen, se proponia la aplicacién del nuevo régimen ferroviario implantado ya
en Estados Unidos y por implantar en Inglaterra y Francia.

Merece una atencion especial la participacion en el debate de los sefiores Cam-
bé y La Cierva, no sélo por la alta situacion que ellos ocupan en la politica de la
Peninsula sino, también, por la insistencia con que han pedido la intervencion del
Estado en la administracion superior de las compaiias. El senor Camb6 admite la
elevacion de las tarifas en la forma pedida por las companias y el sefior La Cierva
propone saldar el déficit con anticipos del Estado reintegrables. Pero ambos de-
sean el rescate o la administracion indirecta por el Estado.

Aparte de los proyectos y soluciones propuestas en el Congreso -mereciendo
ser citados junto con los anteriores los de los sefiores Matezanz y Molleda— ha lla-
mado especialmente la atencion el proyecto elaborado por el ingeniero don Emilio
Ortuio, ex-ministro de Fomento.
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El senor Ortufio aplica a Espana las soluciones adoptadas en Estados Unidos,
Inglaterra y Francia. Bajo la condicion de que los ferrocarriles mejoren sus servi-
cios y no graven al Estado con sus crisis ferroviarias, propone:

1° Alzas de tarifas que queden justificadas tomando en cuenta:

a) Los gastos de explotacion.

b) Las cargas financieras de las compaias.

¢) Los intereses y amortizacion de los nuevos empréstitos que el gobierno

autorice para solucionar la crisis financiera y material de las companias.
2° Que una “Comision de Tarifas Ferroviarias”, como asesora del Ministro de
Fomento, determine las tarifas que deban costear los gastos anteriores.
3° Siel producto bruto indicara un defecto sobre las inversiones necesarias, el
Estado concederia el préstamo necesario para compensar las diferencias.

Las demas disposiciones se refieren a la intervencion del Ministerio de Fomen-
to sobre las cuestiones técnicas y administrativas de las companias.

En general, podria decirse que tanto en el proyecto del sefior Ortuno como
en los de los sefiores Camb6 y La Cierva domina la tendencia moderna hacia la
supresion de la autonomia de las companias, reemplazandola por una adminis-
tracion indirecta del Estado con intervencion especial en las cuestiones de deter-
minacion de tarifas flexibles que costeen la explotacion, aseguren el interés de los
capitales invertidos y den garantia absoluta de capacidad financiera para seguir el
incremento de los medios de transporte de acuerdo con las necesidades crecientes
del pais.

VIII. RESUMEN Y CARACTERISTICAS DEL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO

Si analizamos cada una de las soluciones que, para el problema ferroviario, hayan
sido aplicadas o propuestas en Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Espana, llega-
remos a establecer puntos de vistas y soluciones semejantes.

Desde luego, se ha sentado como condiciones principales a que debe satisfacer
todo régimen ferroviario las siguientes:

1° Que los programas ferroviarios se orienten segun las necesidades genera-

les del pais y no segun las conveniencias particulares.

2° Que siendo el trafico ferroviario de importancia preponderante en la vida

econémica de las naciones, es deber de los gobiernos prever y evitar toda
crisis financiera y toda insuficiencia del servicio.

De la primera condicién ha nacido la intervencion del Estado en la adminis-
tracion superior de las companias particulares. Sera el Estado y no las companias,
quien determine las nuevas obras ferroviarias y quien consolide las diversas redes
en grandes sistemas de trafico nacional.

A las compaiiias s6lo les queda reservado el manejo industrial de la explota-
cioén con toda su organizacion interna. En general, los gobiernos han resuelto apro-
vechar la experiencia técnica de las companias para el funcionamiento mismo de
los ferrocarriles, pero se han reservado, en cambio, la administracion de conjunto
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de todas las lineas nacionales, interviniendo para ello en la fiscalizacion técnica
econoémica de las diversas companias.

De la segunda condicién ha nacido la responsabilidad de los gobiernos en el
buen servicio de transporte ya que, por ningtin motivo, el pais debe verse detenido
en el incremento de su producciéon y de su comercio por defecto en sus elementos
de transporte.

El concepto de la industria privada del transporte ha desaparecido por com-
pleto. El transporte serd en adelante de la misma importancia nacional que los
correos, la percepcion de los impuestos, el Ejército o la Armada. El Estado sera en
lo sucesivo tan responsable de la facilidad de los transportes como de la seguridad
de la defensa nacional.

Pero como la inica manera de mantener un buen servicio de transporte es evitar a
las empresas su crisis financiera por efectos econémicos exteriores, la fijacion de las ta-
rifas necesarias pasa a ser entonces la atencion principal de los gobiernos. La tarifa no
es ahora un limite maximo inflexible del precio de venta del transporte. Es un limite
justo y variable, determinado por las circunstancias econdmicas en que se desenvuelve
el negocio del transporte. La tarifa flexible reemplaza ahora a la tarifa maxima legal y
su fijacién no se entrega al juicio o al prejuicio del Ministro o del Congreso. La misma
comision que representa al Estado en la administracion indirecta del conjunto de los
ferrocarriles nacionales es la que determina y fija las tarifas dentro de las condiciones
de la explotacion, de las cargas del capital y de los programas de obras nuevas.

Asi, la tarifa maxima legal y la autonomia casi absoluta de las compaiiias, que
eran las caracteristicas del antiguo régimen ferroviario, desaparecen ahora con las
nuevas leyes administrativas implantadas o propuestas en Estados Unidos, Inglate-
rra, Francia y Espafia. Hemos dado a conocer esas diversas leyes en los capitulos
anteriores. Ellas concuerdan en los puntos que pasamos a enumerar, y que consti-
tuyen los elementos que definen y caracterizan el nuevo régimen ferroviario.

1° Tarifas flexibles o circunstanciales cuya cuantia quede determinada para

satisfacer a:

a) Los gastos de explotacion.

b) Las cargas del capital.

¢) Un exceso paraun fondo comun de regulacion financiera y de mejoramien-

to de las explotaciones ferroviarias.

2° Administracion indirecta del Estado sobre el conjunto de los ferrocarriles

nacionales para orientar su explotacién y construccion segun los intereses
economicos del pais.
3° Tijacion de las tarifas y administracion indirecta por medio de comisiones o con-
sejos ante los cuales el Congreso y el gobierno delegan sus propias facultades.

4° Auxilios pecuniarios del Estado a las empresas cada vez que una circuns-
tancia excepcional haga insuficientes las entradas calculadas. El fondo de
auxilio (Fondo Comiin, en Francia; General Railroad Fund, en EE. UU.,
etc.) se constituye con los excesos de entradas sobre los gastos de explota-
cién y cargas del capital que, en circunstancias normales, debe proporcio-
nar la tarifa flexible.
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Estos son, en resumen, los puntos concordantes de las soluciones que, aplicadas
en diversos paises, hemos estudiado en los capitulos anteriores. Como bien puede
observarse, se han guardado los gobiernos de intervenir en la gestion interna de
las empresas ferroviarias. Han considerado, eso si, indispensable una administra-
cion indirecta por parte del Estado, destinada a orientar los programas ferroviarios
segln las necesidades del pais y a evitar las crisis ferroviarias compensando, por
medio de una tarifa flexible fijada por la Comision Administrativa, las influencias
econoOmicas exteriores.

De este estudio de las crisis extranjeras de transporte y de la exposicion del
nuevo régimen aplicado en su solucion, deduciremos algunas ensefianzas que nos
podran ser de utilidad para el estudio de las crisis de los ferrocarriles nuestros.

IX. CONSECUENCIAS GENERALES APLICABLES
A LA SOLUCION DE NUESTRO PROBLEMA FERROVIARIO

No dudamos que la organizacion interna de nuestros ferrocarriles sea imperfecta;
admitimos también que el personal sea susceptible de un mejoramiento en su ca-
lidad técnica, moral e intelectual; pero es preciso reconocer que la influencia de
estos defectos de régimen interno en las finanzas ferroviarias es despreciable ante
la influencia de las causas econ6micas exteriores.

La razon de la permanencia y agravamiento sucesivo de nuestra crisis ferrovia-
ria se ha debido, precisamente, a que se ha buscado siempre soluciones de régimen
interno en lugar de soluciones de compensacion de las influencias economicas ex-
teriores. Para ejemplo nos bastaria citar la historia financiera de la administracion
de nuestros ferrocarriles desde la vigencia de la actual Ley de Reorganizacion.
Iniciada la administracion con déficit, un alza de tarifas provocé superavit en 1915,
1916 y 1917. En los anos siguientes las causas econémicas exteriores produjeron el
aumento de los gastos de explotacion. Las alzas de tarifas necesarias, o no fueron
concedidas, o lo fueron demasiado tarde, o fueron insuficientes. Asi, en los sélos
tres afios de 1918, 1919 y 1920, se lleg6 a producir un déficit total de 59.250.000
pesos. Sin embargo, desde 1914 los gastos especificos habian disminuido y el per-
sonal habia sido técnicamente mejorado*:.

# El consumo de carbén por millon de unidades de trafico ha sido en los dltimos afios:

1914 352 tons. 1917 236 tons.
1915 338 ? 1918 267 ?
1916 302 ? 1919 263 ?

Entre 1914 y 1919 la economia especifica ha sido de 25 por 100. Entre esas mismas fechas el costo
del carbon ha subido en 74 por 100. En el anexo estadistico de la parte primera de este estudio, se sena-
lan las economias y mejoramientos de explotacién a partir de la Ley de Reorganizaciéon de 1914.
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Grdfico que seriala las tarifas medias, el trdfico, las entradas y los gastos de explotacion
durante la vigencia de la actual Ley Administrativa de los Ferrocarriles del Estado
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Puede observarse la ninguna relacion que existe entre las curvas del trafico, las entradas, las
tarifas y los gastos. En efecto, mas que relaciones reciprocas, esas curvas sefialan los efectos
economicos de las crisis de principio y fin de la guerra.
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Seria, por lo tanto, absurdo buscar para nuestra crisis ferroviaria una solucién
que no resolviera la compensacion automatica de los aumentos en los gastos de
transporte. No tenemos otra crisis que la que se deriva de la venta del transporte
a un precio menor que su costo de produccién. Estamos en el mismo caso de
Estados Unidos, de Francia, de Inglaterra, etc. Debemos resolver un problema de
tarifas y con su solucion habremos resuelto la crisis ferroviaria.

Como ya lo advertimos en un capitulo anterior, el problema ferroviario se re-
duce entonces a determinar estas dos cuestiones fundamentales:

A) ¢Qué tarifas deben aplicarse?

B) ¢Quién determina estas tarifas?

Daremos una respuesta a estas preguntas considerando primero un caso de
explotacion tedrica. Eliminaremos toda cuestion de régimen administrativo en los
ferrocarriles del Estado. La empresa podra ser fiscal o particular o mixta. Para no-
sotros es simplemente una industria de transporte en la cual se ha invertido cierto
capital. Se pide ahora que el precio de venta del transporte no sea inferior a su
precio de costo. Sobre esa base determinaremos primero:

A. Las tarifas necesarias

Como la variabilidad constante de los factores que determinan el costo de transporte
hace imposible la fijacién de una tarifa legal, adoptaremos, como se ha hecho en
Europa y en EE.UU., una tarifa flexible, variable cada afio, de acuerdo con las va-
riaciones del costo de transporte.

Investigaremos, segtn ese criterio, la tarifa flexible o circunstancial de aplica-
cion en 1921. Otra seria, naturalmente, la tarifa de 1922 6 1923 si acaso las circuns-
tancias economicas determinan para entonces otro costo de transporte.

No tenemos datos para determinar los gastos precisos de explotacion ya que,
hasta la fecha, no conocemos el presupuesto para 1921. Pero, como desde 1918
no ha variado sensiblemente la cantidad de transporte por haberse llegado desde
entonces al limite de capacidad de la empresa, nos atendremos para este estudio
-simplemente aproximado, como es logico— a las cifras del presupuesto de 1920*.

Segun estos datos y tomando en cuenta el altimo empréstito contratado, calcu-
laremos los diversos factores determinantes del costo de transporte.

1°) Gastos de explotacion

Segun el presupuesto de 1920 los gastos ordinarios en las dos redes eran, en
moneda corriente:

Red Sur $115.303.245
Red Norte 16.461.694
Total $ 131.764.939

> El presupuesto de 1921 no es aun ley de la republica.
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Descontando de este total las cargas financieras, agregando las alzas de sueldos
y salarios concedidos durante el ano y no consultadas en el presupuesto, y toman-
do en cuenta algunos imprevistos, sera necesario considerar para 1921 un gasto
minimo aproximado de explotacion de:

1) = $145.000.000 moneda corriente.

2°) Gastos de servicio de los capitales invertidos

Los capitales invertidos en las redes Norte y Sur han figurado hasta hoy como fon-
do perdido. Como es légico, el Estado ha querido fomentar el comercio y la pro-
duccién nacionales, esperando el momento en que la intensidad de trafico fuera
suficiente para proporcionar utilidades. Esos capitales los ha invertido el Estado
en construccion de ferrocarriles, adquisicion de equipo y pago de los déficits
anuales. Naturalmente, si en vez del Estado hubiese sido una Sociedad Anénima
la constructora y explotadora de los ferrocarriles, ésta habria considerado la nece-
sidad de proporcionar un dividendo minimo de 6, 8 o 10% a sus accionistas. En
ese caso s6lo habria construido de aquellos ferrocarriles que asegurasen un trafico
inmediato suficiente. Después de eso habria iniciado su explotacion sobre la base
de que las tarifas costeasen, no solo los gastos de explotacion, sino un interés
apreciable sobre los capitales invertidos.

Los Ferrocarriles del Estado, en cambio, sélo han producido utilidades has-
ta 1894. La suma de esas utilidades ha sido, desde 1855 a 1913, de $52.256.672
moneda corriente*®. Por otra parte, el Estado hacia entonces las adquisiciones de
equipo y las obras nuevas, las cuales entraban a figurar en los gastos ordinarios de
los ferrocarriles, contribuyendo a aumentar los déficits.

Si quisiéramos, por lo tanto, determinar el capital invertido por el Estado en las
Redes Norte y Sur y calcular sobre él cierto interés, nos encontrariamos en primer
término con la dificultad de calcular el valor exacto, reducido a moneda corrien-
te, de ese capital. Por otra parte, proveniente ese capital de empréstitos externos
que ha sido necesario servir, el dinero destinado a los ferrocarriles ha sido s6lo
una parte —poco mas de la mitad— de lo que el Estado realmente haya invertido.
Posiblemente con una larga y laboriosa investigacién de la Hacienda Publica fuera
posible determinar esa inversién. Ella pasaria tal vez de 1.000 millones de pesos
de moneda corriente.

Pero admitamos s6lo un capital de 500 millones de pesos moneda corriente
de los cuales se debe obtener un interés. Supongamos también que ese interés sea
solo de un 4%. Ello daria 20 millones al Estado, a titulo de dividendo —los cuales
podrian ingresar a un Fondo Nacional de Ferrocarriles, al estilo de fondo comuin
en Francia y The General Railroad Fund en Estados Unidos. Basta pensar un mo-

16 Debe tomarse en cuenta el distinto valor de la moneda corriente en los diversos afos. Las equi-
valencias del peso chileno en los afios extremos considerados han sido:

En 1855 45,75 peniques por peso
”» 1895 16’8 ”» ”» ”»
» 1914 8’96 » » »
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mento en el crecimiento de este fondo, incrementando con sus intereses, para
imaginar los programas de desarrollo ferroviario que el Estado podria mas tarde
realizar en beneficio de la produccion y el comercio del pais.

Aparte del servicio de los capitales invertidos por el Estado, la empresa debera
servir forzosamente los empréstitos por ella contratados después de su autono-
mia financiera obtenida por la ley administrativa de 1914. Estos empréstitos han
sido: uno en la Caja Hipotecaria de Santiago, por 24 millones de pesos moneda
corriente en bonos del 7,1; y otro, recientemente autorizado, por 5 millones de
libras esterlinas oro, que exigira posiblemente un servicio anual de 10 por 100.

Resumiendo entonces las cargas del capital en 1921 llegariamos a las siguientes
cifras, en moneda corriente:

4 por 100 sobre 500 millones invertidos por el Estado $20.000.000
8 por 100 sobre 24 millones obtenidos de la Caja Hipotecaria 1.920.000
10 por 100 sobre 150 millones obtenidos del empréstito

de £5.000.000 15.000.000

Lo que hace un total de servicio de los capitales invertidos:
2) = $36.920.000 moneda corriente.

3°) Gastos de constitucion del Fondo Nacional de Ferrocarriles

Hemos visto ya que una de las caracteristicas principales del nuevo régimen
ferroviario consistia en el establecimiento de un fondo de emergencia destinado a
servir de “volante” financiero a las explotaciones ferroviarias. Este fondo de emer-
gencia se constituye con los excesos de entradas que la tarifa flexible hace producir
sobre los gastos de explotacion y las cargas del capital.

La comision de administracion indirecta de los ferrocarriles -I1.C.C. en Esta-
dos Unidos, Consejo Superior de Ferrocarriles en Francia, The Statutory Rates
Advisory Committe en Inglaterra— junto con fijar las tarifas a todas las companias,
administra este fondo de emergencia recibiendo el exceso de las entradas, com-
pensando los defectos imprevistos, concediendo empréstitos para obras de mejo-
ramiento y ampliacién, regularizando y garantizando, en fin, todos los servicios
ferroviarios del pais.

Aplicando este criterio de la administracion de los ferrocarriles chilenos, de-
beria la Comision de Administracién Indirecta —que estudiaremos enseguida- fijar
las tarifas de todos los ferrocarriles chilenos, particulares o fiscales, y junto con
garantir cierto interés a los capitales invertidos, recibir en un Fondo Nacional de
Ferrocarriles una parte de los excesos del producto neto sobre los servicios del
capital. Si tomamos en cuenta que los ferrocarriles particulares chilenos obtuvie-
ron en 1917 una utilidad de $20.076.179 de oro de 18 d con un capital invertido de
$215.176.229 de la misma moneda, el dividendo medio confesado de los capitales
invertidos en los ferrocarriles particulares resultaria entonces de 9,3 por ciento. Si
se considera que en Estados Unidos s6lo fue garantido un interés minimo de 5%%
y tolerando un maximo de 6%, debiendo el exceso sobre esta ultima cifra partirse
entre la compaiiia y el General Railroad Fund, en Chile bien podria garantirse un
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minimo de 6% y tolerarse un maximo de 8%, pasando la mitad del exceso sobre
esa cifra al Fondo Nacional de Ferrocarriles, con la obligacion del Estado, como
es logico, de destinar ese fondo exclusivamente a la ayuda y mejoramiento de los
ferrocarriles.

Si el interés medio de los capitales invertidos en los ferrocarriles particulares
fue de 9,3% en 1917, no seria dificil, con tarifas adecuadas y en circunstancias nor-
males, obtener de esos capitales un interés efectivo de 12 por ciento cuyo exceso
sobre el 8% se partiria entre la compaiiia y el Fondo Nacional. En esas condiciones,
las compaiias podrian integrar el Fondo Nacional con minimum de dos por ciento
sobre sus capitales, o sea, la cantidad de $8.600.000 moneda corriente al afio.

Para determinar ahora la cuota con que el sistema de las Redes Norte y Sur
entraria a integrar el Fondo Nacional de Ferrocarriles, deberiamos fijar, en teoria,
una condicion analoga a la de otras companias. Considerando, pues, al sistema de
las Redes Norte y Sur como una compaiia particular cualquiera, tendriamos que,
segun el estudio anterior, las cargas del capital representarian un interés medio de
5%% sobre un capital invertido de 674 millones de pesos moneda corriente, de los
cuales 500 corresponden al Estado con un interés del cuatro por ciento y el resto a
empréstitos diversos con otros tipos de interés.

Destinando entonces un exceso de dos por ciento sobre el interés de los ca-
pitales invertidos —el cual pasaria a ser 7%2%- las redes Norte y Sur entregarian al
Fondo Nacional de Ferrocarriles $13.480.000 moneda corriente cada afio, con lo
cual tendriamos que el tercer factor determinante del costo del transporte valdria:

3) = $13.480.000 moneda corriente.

Resumiendo ahora los datos relativos a los tres elementos determinantes del
costo total del transporte en el sistema de las redes Norte y Sur para el ano 1921,
con un trafico sensiblemente igual al de los anos 1918, 1919 y 1920, encontramos,
en pesos moneda corriente:

1) Gastos ordinarios de explotacion, segin el presupuesto oficial de

1920, corregido y aumentado, aproximadamente 145 millones
2) Cargas del capital, sirviendo los empréstitos altimamente con-

tratados incluso el de 5 millones de £ y dando al Estado un in-

terés de 4% sobre 500 millones invertidos, lo que representa en

conjunto un interés de 5%2% sobre 674 millones 36,92

3) Exceso de 2% sobre el interés medio del capital para integrar el
Fondo Nacional de ferrocarriles 13,48
Total del costo 195,40 millns.

Para calcular ahora la tarifa que proporcione esas entradas tomaremos por
base o por tarifa 100 la tarifa actual con las modificaciones vigentes en 1920. Ella
esta destinada a producir 130 millones de pesos moneda corriente. Como es preci-
so obtener 195 millones de entradas para cubrir los gastos de explotacién, mas las
cargas del capital y el exceso para el Fondo Nacional, se necesita entonces un alza
de tarifas que proporcione una mayor entrada de 65 millones. Calculada esa alza
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de tarifas, ella representaria un aumento de 50 por 100 sobre las tarifas vigentes en
ambas redes el 1 de enero de 1921.

El calculo anterior relativo a la tarifa flexible para 1921 en las redes Norte y
Sur de los Ferrocarriles del Estado, es s6lo un ejemplo de aplicacién del Nuevo
Régimen Ferroviario que hemos estudiado.

Segun las caracteristicas generales de este régimen, cada empresa, particular
o fiscal, determinara sus tarifas segiin sus propias necesidades, dejando un exceso
de utilidad para la constitucién de un Fondo Nacional de ayuda financiera, fondo
que seria administrado por el Estado por intermedio de una Comisiéon o Consejo,
determinado especialmente.

Hemos visto ya que tal fondo podria integrarse anualmente con:

Interés del 4% sobre 500 millones invertidos por el Estado

en las Redes Norte y Sur $20.000.000
Interés del 2% sobre 500 millones del Estado y sobre 174
millones de empréstitos invertidos en las redes Norte y Sur 13.480.000
Interés del 2% sobre 430 millones invertidos por las compa-
compaiias particulares 8.600.000

Lo que proporcionaria anualmente $42.080.000 moneda corriente y alos cua-
les habria que agregar las utilidades de los demas ferrocarriles del Estado —Arica
a La Paz y Puente Alto al Volcan- cuando las hubiere. Este fondo nacional que en
pocos afios llegaria a adquirir una cuantia fabulosa regularia la explotacion y favo-
receria el mejoramiento y la construccién de todos los ferrocarriles del pais. De él
saldrian los déficits imprevistos que fuera imposible predecir, los empréstitos a los
Ferrocarriles del Estado y a las compaiias particulares, los nuevos ferrocarriles na-
cionales, la incautacion de las lineas particulares, etc. El Fondo Nacional seria con
el tiempo, la mas grande de las riquezas nacionales y los ferrocarriles chilenos lle-
garian por fin, en extension y calidad, a corresponder a las necesidades del pais.

Como es logico, el buen funcionamiento del Fondo Nacional de Ferrocarriles
dependera, no s6lo de la buena fijacion de las tarifas ferroviarias, sino, muy princi-
palmente, de la calidad y facultades de su Consejo de Administracién. Estudiare-
mos este punto en la segunda de las cuestiones en que hemos precisado nuestra
crisis ferroviaria.

B. ¢Quién determina las tarifas?

Todos los paises que han aplicado una tarifa flexible a sus ferrocarriles y formado
el Fondo Nacional de regulacion, han establecido terminantemente que la admi-
nistracion de ese Fondo Nacional fije las tarifas de todas las companias de acuerdo
con las circunstancias econémicas del momento. Por otra parte, esa administracion
recibe todos los poderes que corresponden al Estado en su gestion indirecta sobre
el conjunto de los ferrocarriles particulares y fiscales del pais. Asi, la administracién
indirecta por el Estado ha sido o sera delegada, en los casos que hemos estudiado:
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EN Estapos UNipos. En la Interstate Commerce Commission (Ley Esch-Cum-
mins).

EN INGLATERRA. En el Statutory Rates Avisory Committee (proyecto del Minis-
terio de Transporte).

EN Francia. En el Consejo Superior de Ferrocarriles (proyecto del gobierno,
actualmente en vigencia provisoria, mientras el Congreso concede su aprobacion
definitiva).

Basta considerar a los paises nombrados —que a mas de la importancia y exten-
si6n de sus redes representaban, hasta hace poco, la tendencia auténoma y privada
de las explotaciones ferroviarias— para que encontremos en su ejemplo orientacio-
nes de criterio que nos convendria aprovechar.

Si quisiéramos aplicar a Chile el nuevo régimen ferroviario que hemos comen-
tado, nos encontrariamos con la sorpresa de que estabamos cerca de tenerlo.

Poseemos 4.565 km de ferrocarriles administrados por el Estado y 3.945 km
de ferrocarriles particulares. De las lineas del Estado, el sistema de 4.450 km de
las redes Norte y Sur posee hoy una administracion fiscal indirecta, delegada en
un consejo, al cual sélo un reglamento complementario de la ley que lo cre6 ha
restado la facultad de fijar y aplicar las tarifas. Bastaria, pues, modificar la com-
posicion de este Consejo, restarle algunas atribuciones de servicio interno en la
lineas del Estado, extender su administracién indirecta a las lineas particulares y
resolver la construccion de las nuevas lineas, para que tuviéramos, como en Fran-
cia, Inglaterra, y Estados Unidos, un Consejo capaz de mantener las explotaciones
ferroviarias y los programas de construccion de acuerdo con las necesidades y
conveniencias del pais.

Las facultades de este Consejo residirian, principalmente, en la fijacion de las
tarifas flexibles en las condiciones que hemos estudiado y en la Administracion del
Fondo Nacional de Ferrocarriles.

Esto significaria, naturalmente, el establecimiento de reformas importantes en
todas nuestras leyes actuales sobre administracion. Pero ellas serian casi insigni-
ficantes en comparacion de las establecidas en paises como Francia, Inglaterra
y Estados Unidos, en los cuales la independencia absoluta de las companias ha
constituido una tradicion de las explotaciones ferroviarias.

Chile, por sus condiciones geograficas y estratégicas, necesita un solo sistema
ferroviario desde Tacna a Puerto Montt. La unidad de la administracion junto a la
estandarizacion de las trochas, del equipo y de los sistemas de explotacion, deben
constituir un programa ferroviario que, forzosamente, sera necesario hacer cum-
plir. El nuevo régimen ferroviario que hemos comentado seria la forma de realizar
metodicamente ese programa.

X. CONCLUSIONES

Las consideraciones hechas en el curso de este estudio nos llevan légicamente a
establecer las siguientes conclusiones:
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Las causas que han provocado la crisis ferroviaria han sido debidas a cir-
cunstancias exteriores econémicas que la actual organizacion administrati-
va de los Ferrocarriles del Estado no permite evitar ni compensar.
Produciendo las causas exteriores el desequilibrio financiero de los ferro-
carriles, de ellas se derivan, naturalmente, una crisis material en los servi-
cios y una crisis moral y disciplinar en la administracién. La insuficiencia
de los servicios hace nacer inmediatamente la necesidad de la subasta del
transporte dando ocasion para ataques al personal que organiza los servi-
cios y primas al personal inferior que los reparte.
Es necesaria, entonces, la adopcion de una tarifa flexible que permita cada
afio las entradas suficientes para:

Costear los gastos de explotacion, conservacion y renovacion.

Costear los gastos de amortizacion e intereses de los capitales invertidos.

Costear un exceso de entradas para constituir un fondo de emergencia
que permita atender a la ampliacion de los servicios y a las dificultades mo-
mentaneas que no se puedan tomar en cuenta en la fijacion de las tarifas.
La necesidad de fijar la tarifa flexible hace indispensable la administracion
indirecta del Estado por medio de una comisién analoga a la Interstate
Commerce Commission de Estados Unidos o al Consejo Consultivo de
Francia, o a cualquiera otra de las comisiones que en cada pais ha hecho
indispensable el nuevo régimen ferroviario que actualmente se pone en vi-
gencia o se propone en Estados Unidos, Francia, Inglaterra, Espana y otros
paises.
La organizacion actual de los Ferrocarriles del Estado —con un Consejo Ad-
ministrativo nombrado por el Gobierno y el Congreso— estaria de acuerdo
con el régimen moderno de ferrocarriles siempre que el Consejo determi-
nase en cada caso la tarifa flexible —que de acuerdo con las circunstancias
econdmicas exteriores— se impondria adoptar para garantir en todo mo-
mento el buen resultado financiero de la explotacién y siempre también
que este Consejo Administrativo resolviese la oportunidad de construccion
de los nuevos ferrocarriles que deba administrar.
Seria conveniente, aunque no indispensable, que el Consejo o Comision
determinase las tarifas flexibles en todos los ferrocarriles del pais, tanto fis-
cales como particulares, con el fin de que el fondo de emergencia se forme
con la contribucion de los ferrocarriles particulares. Este fondo serviria asi
para ayudar a la explotacion, adquisicién y construccion de ferrocarriles
por el Estado y el auxilio financiero a las companias particulares. En este
caso seria forzoso, como se comprende, modificar la composicion del Con-
sejo y entrar al estudio de reformas legislativas con respecto a la construc-
ci6én y concesion de ferrocarriles.
Dentro de las ideas anteriores la solucién logica, inmediata y mas apropia-
da a las circunstancias actuales serfa:
a) Inversion de capitales hasta dejar a los Ferrocarriles del Estado en con-
diciones de satisfacer a las necesidades del pais.
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b) Tarifa flexible, determinada por el Consejo Administrativo sin necesi-
dad de autorizacion legislativa o gubernativa, a fin de garantir las entradas
necesarias para costear los gastos de explotacion, los gastos de intereses y
amortizacion de los capitales invertidos y un exceso para la formacién de
un fondo de emergencia y de ampliacion.

¢) Reformas a la Ley Administrativa actual tendientes a entregar al Conse-
jo Administrativo la iniciativa y responsabilidad de la organizacion inter-
na.
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PARTE TERCERA

INFLUENCIA DE LA VARIACION DE LA MONEDA
EN LAS TARIFAS Y PRESUPUESTOS
DE LOS FERROCARRILES DEL EsTADO

I. ANTECEDENTES

a Red Sur de los Ferrocarriles del Estado, segin lo dispone el articulo 54 de

la Ley 2.846, cobra sus servicios en oro, aplicando recargos sobre la moneda
corriente de acuerdo con el término medio trimestral de los recargos aduaneros de
internacion fijados por el Presidente de la Republica.

Decretos supremos posteriores a la ley N° 2.846 han fijado las tarifas de la
empresa y senalado el procedimiento de aplicacion de los recargos.

Segun ellos, los antecedentes principales que es preciso tomar en cuenta para
hacer el estudio de la influencia de la variacion de la moneda en los presupuestos
de la Red Sur son los que siguen:

La Red Sur mantiene sus tarifas de base (decretos supremos nimeros 495
y 503 de 4 y 7 de agosto de 1914) expresadas en moneda de oro de 10 d
por peso.

Los derechos aduaneros se perciben en moneda de oro de 18 d por peso.
Las tarifas de la Red Sur, expresadas en pesos oro de 10 d, son numérica-
mente iguales a las tarifas en moneda corriente cuando el recargo sobre la
moneda corriente para el pago de los derechos aduaneros se ha fijado en
el trimestre anterior en 80% mas o menos como término medio.

El recargo que debe aplicarse a la moneda corriente para obtener moneda
de oro de 10 d se calcula segin el recargo —fijado por el Presidente de la
Republica— que debe aplicarse a la moneda corriente para el pago de los
derechos aduaneros en oro de 18 d.

Ambos recargos estan relacionados segun la formula:

I0R-8
18
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Que ha sido deducida de la manera siguiente:

Siendo: (N) el tipo de cambio en d por peso.
(r) el recargo que es preciso aplicar a un peso de N peniques para
obtener 1 peso de 10 d.
(R) el recargo que es preciso aplicar a 1 peso de N peniques para
obtener 1 peso de 18 d.
se tiene:
N +RN=18d.
N£rN =10d.
__ 18 _ 10
N= I+R N= 1+r
18 10
1+R 1£r
+.— 10R-8
18

e) Elrecargo R (aduanero), se calcula como término medio en los trimestres:

1 de noviembre a

1 de febrero.

1 de febrero ” 1 de mayo.
1 de mayo ” 1 de agosto.
1 de agosto ” 1 de noviembre.

Con el valor obtenido para R en el trimestre correspondiente, se calcula el va-
lor de r segun la férmula:

I0R-38
18

Tr=

El valor obtenido, una vez redondeado al quinto superior, es el recargo de apli-
cacion en las tarifas de la Red Sur para el trimestre siguiente al calculado.

Para dar tiempo suficiente al calculo del recargo y al decreto supremo que
apruebe la variacion, se ha dispuesto que la vigencia del nuevo recargo se establez-
ca el dia 10 en lugar del dia 1° del trimestre considerado.

Por ejemplo:

En el trimestre comprendido entre el 1 de febrero y el 1 de mayo de 1915 el
premio medio del oro 18 d, fijado para los derechos aduaneros de internacion, fue
de 130,6%. De donde

R=1,306

I0R-8
18

tr= =(0,2811

Luego el recargo que correspondi6 aplicar a la moneda corriente para tener la
de 10 d fue de 28,11%. Redondeando al quinto superior el recargo de aplicacion
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fue de 30%. Por consiguiente, las tarifas de la Red Sur fueron cobradas con un 30%
de recargo en el trimestre comprendido entre el 10 de mayo y el 10 de agosto de
1915.
f) Fijadas las tarifas de la Red Sur en pesos de 10 d las entradas en moneda
corriente aumentarian cuando el cambio internacional sea inferior a 10 d
por peso o, lo que es lo mismo, cuando el recargo aduanero sea superior a
80%, y disminuiran cuando el cambio internacional baje de 10 d por peso
o el recargo aduanero sea inferior a 80%.

II. CASOS DEL PROBLEMA

La Red Sur de los Ferrocarriles del Estado percibe sus entradas en pesos de 10 d y
hace sus gastos en pesos moneda corriente y en pesos oro de 18 d.

Esta mezcla de tres clases de moneda en un mismo presupuesto, debe traer,
naturalmente, curiosas complicaciones financieras.

En efecto, consideremos primero el caso mas sencillo que se refiere a un pre-
supuesto confeccionado bajo la hipétesis de que el cambio anual sea de 10 d oro,
lo cual equivale a un recargo aduanero de 80%.

Se tiene entonces, segin lo expresado en el capitulo I, letra d):

R=0,8

_ _10R-8 _,
18

El presupuesto de gastos y entradas, reducido todo a moneda corriente, seria
en este caso:
(HDE=M+0(1+0,8)
siendo:
E = entradas en pesos de 10 d (en moneda corriente en este caso).
M = gastos en moneda corriente.
O = gastos en oro de 18 d.

Admitamos ahora que durante el curso del afio el cambio suba o baje de los
10 d. Las entradas, reducidas a moneda corriente, sufriran una variacion. Igual-
mente los gastos en oro. S6lo permaneceran constantes los gastos en moneda
corriente.
Los tres casos posibles de contingencia de ese presupuesto al transformarse en
ejercicio financiero serian:
a) Cambio medio de 10 d oro por peso.
Recargo aduanero 80%.
E=M+0 (1+0,8)
b) Cambio medio inferior a 10 d oro por peso.
Recargo aduanero superior a 80%.

E(I+r)>M+0O(1+R)
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¢) Cambio medio superior a 10 d oro por peso.
Recargo aduanero inferior a 80%.
E(1-1)<M+O (1+R)

De estos tres casos solo el (b) es de aplicacion practica.

El caso (a) no tiene dificultad alguna y, por otra parte, solo seria de aplicacion
casual. El caso (c) no se ha presentando en realidad, por cuanto cada vez que el
cambio ha subido de los 10 d, leyes especiales han autorizado a la empresa para
percibir sus entradas en moneda corriente en lugar de moneda de 10 d.

Procederemos entonces a considerar inicamente el caso (b), o sea, el caso de
un cambio medio inferior a 10 d por peso y equivalente a un recargo aduanero su-
perior a 80%. Los problemas derivados de este caso se han presentado en los afios
1914, 1915, 1916, 1917 y 1921, en los cuales se han cobrado las tarifas con recargos
sobre la moneda corriente.

Los problemas derivados de este caso se refieren a la prevision del ejercicio
financiero de la empresa, conocida o supuesta una alteracion de cambio. En el ca-
pitulo siguiente investigaremos su solucion tratando de llegar a férmulas sencillas
que permitan su rapida conversion a valores aritméticos.

I1I. RELACION DE LOS PRESUPUESTOS CON EL CAMBIO INTERNACIONAL
MEDIO E INVESTIGACION DE FORMULAS DE APLICACION

Esta investigacion se refiere al caso (b) del capitulo 11 y requiere el conocimiento de
las formulas y anotaciones del parrafo (d) del capitulo 1.

Problema 1

Se ha confeccionado un presupuesto saldado de la empresa en la hipotesis de un
cambio medio anual de 10 d oro (recargo aduanero de 80%) y se quiere conocer
el ejercicio financiero para el caso de que el recargo aduanero medio y efectivo en
el afio sea igual a R > 80%.

El presupuesto calculado en moneda corriente de 10 d fue:

(1) E=M+018
Pero en el curso del ano se obtuvo un cambio medio N < 10 d por peso, al cual
ha correspondido un recargo aduanero superior a 80%.

R>0,8
— 10R-8
18
En esta hipotesis se verifica:
E (Entrada en moneda corriente), se convierte en E (1+1)

M (gasto en moneda corriente), queda constante.
1,8 O (gastos en oro reducidos a moneda corriente), se convierte en O (1 + R).
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El ejercicio financiero habra sido entonces:
(2) E(1+r)>M+0O(1+R)
Los aumentos en entradas y gastos se obtienen de la diferencia entre las ecua-
ciones (2) y (1) y valen:

aumento de entradas:

(3) E(l1+r)-E=Er
aumento en gastos:
(4) O(1+R)-018=(R-0,8)

La utilidad de la empresa (proveniente de la constancia de los gastos M), es,
entonces:

(5) U=Er-0 (R-0,8)
Expresando r en funcién de R segun la férmula:
r= 10R-8 , la utilidad queda:
18
(6) U=Jﬂ@5;@,_om,Q&
18
Ejemplo:

Sea un presupuesto saldado y calculado en oro de 10 d.

Entradas en pesosde 10d : E = 150 millones $10d
Gastos en moneda corriente : M = 123 ? moneda corriente
Gastos en oro de 18 d : 0 = 15 ? orode 18 d

Como se trata de un presupuesto saldado y expresado en moneda de 10 d
corresponde la férmula:

E = M+180 ($del0d)
150 = 123+1,8- 15

Supongamos ahora que el cambio medio efectivo del afio sea de 6 peniques
por peso. Al cobrar las entradas en oro de 10 d la empresa obtendra la utilidad que
indica la formula:

u= E(OR-8) (1015‘8) O [R-0,4)

El valor de R se calcula segun el tipo de cambio. (Practicamente, de acuerdo
con los decretos supremos, se prescinde del cambio en peniques por peso y se
considera unicamente el recargo aduanero fijado por el Presidente de la Republica
para el cobro de los derechos de importacion. En circunstancias econémicas anor-
males —prohibicién de exportar oro, por ejemplo- ese recargo aduanero suele ser
inferior al recargo que es preciso aplicar a la moneda corriente para elevar su valor
a 18 d). Admitiendo la normalidad economica, el recargo calculado segun el tipo
de cambio deberia ser igual al recargo aduanero efectivo y al que corresponderia
al precio comercial del oro.
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En esas condiciones se tendria:

6(1+R)=18
1+R= B _3
6
R =2

100 r = 200% = recargo aduanero = premio del oro.
Introduciendo en la féormula de las utilidades los valores de E, M, O y R, se
tiene:

U= 15000-2=8 _150-08)

U =100 - 18 = 82 millones de pesos en moneda corriente.
Problema 2

Se ha confeccionado un presupuesto saldado de la empresa en la hipotesis de un
cambio cualquiera inferior a 10 d oro. Se pide la utilidad para el caso de una mayor
baja del cambio.

Sea D’ el tipo de cambio del presupuesto.

Sea D el tipo de cambio del efectivo en el ano.

Los recargos aduaneros correspondientes seran:

Ro 18
D
18
R= o -1

Los recargos con que se percibiran las tarifas seran:

,_ 10R -8

r_i
18

_ 10R-8
18

El presupuesto, expresado en moneda corriente, sera:
E(1+r)=M+0O (1+R)

El ejercicio financiero resultante, en moneda corriente, sera:
E(1+1r)>M+0 (1+R)

La utilidad se obtendra restando ambas ecuaciones. La féormula que exprese la
utilidad de la empresa serd entonces:

(7) U=E(r-r)-O([R-R)
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Para un presupuesto expresado en pesos de 10 d esta férmula se convierte en
la (5) del problema 1. Para ese caso se tiene, en efecto:

R =0,8
r=0

Problema 3

Se tiene un presupuesto sin saldar expresado en moneda de 10 d oro. Se pierde el
recargo aduanero necesario para igualar las entradas con los gastos.
El presupuesto es:
E<M+0O-18
Sea ahora R el recargo aduanero necesario para saldarlo.
El recargo correspondiente en las tarifas sera:
I0OR-8
18
El presupuesto saldado seria entonces:

E(1+r)=M+O0O(1+R)

r=

Y reemplazando el valor de r en funcién de R:

E(1+1011{8_8)=M+O(1+R)

Despejando R se llega a la férmula:

I8M+180-10E
I0E-180O

(8) R=

Ejemplo:

El presupuesto de la Red Sur para el afio 1921 estaba confeccionado en mone-
da de oro de 10 d.

Las entradas (E) fueron calculadas en 123,7 millones de pesos de 10 d.

Los gastos (M) fueron calculados en 127,7 millones de pesos moneda corriente.

Los gastos (O) fueron calculados en 17,1 millones de pesos oro de 18 d.

Como se ve, se trataba de un presupuesto sin saldar. Se tenia, por consiguiente:

E<M+ 180

123,7 < 127,7 + 1,8 - 17,1 (millones de pesos de 10 d).
El recargo aduanero necesario para saldar este presupuesto se deduce de la
formula (8).
I8SM+180-10E

R= 10E-180

18.127,7 + 18 - 170,1 - 10.123,7

R= 10.123,7 — 18 - 170,1
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1.371
929

100 R = 148%

El recargo que corresponderia aplicar a las tarifas seria:

=1,48

= I0OR-8 _ 148-8 _ 68 — 0,378
18 18 18
100 r = 37,8
Redondeando, de acuerdo con la ley:
100 r = 40%

Nora: El presupuesto aqui considerado, fue el aprobado por el Consejo de
Ferrocarriles y sometido a la aprobacion del gobierno y el Congreso. La ley de
presupuesto no ha sido todavia despachada.

Otros problemas

Los demas problemas que pudieran presentarse pueden todos resolverse aplicando
las formulas anteriormente deducidas.

IV. CONCLUSIONES

El estudio de los problemas relativos a la influencia de la fluctuacion de la moneda
en los presupuestos ferroviarios, permite llegar a las conclusiones que siguen:

a) Que los ferrocarriles del Estado se benefician con la depreciacion de la
moneda.

b) Que la percepcion de las entradas en moneda de oro de 10 d produce re-
sultados financieros que no guardan relacion alguna con los resultados de
la explotacion.

¢) Que el error de prevision del recargo aduanero o tipo de cambio para un
afio determinado es la causa preponderante de las diferencias entre el pre-
supuesto y el ejercicio financiero resultante.

a) El hecho de que los ferrocarriles del Estado se beneficien financieramente
con la depreciacion de la moneda resulta, como ya hemos establecido en la for-

mula:
E(l+r)=M+O(1+R)

de la depreciacion del total de las entradas en oro cuando, en realidad, la mayor
parte de los gastos se efectian en moneda corriente. En efecto, la relacion de los
gastos en oro y en moneda corriente ha sido en los dltimos anos, segun los presu-
puestos respectivos:
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Ario Gastos ordinarios en Gastos ordinarios en
moneda cte. millones oro 18 d millones
1916 41,9 16,4
1917 41,0 17,4
1918 447 32,9
1919 61,0 37,6
1920 96,4 11,8
1921 (presupuesto provisorio) 127,7 17,1

Como se desprende de estos datos, no hay razén que justifique el cobro de
las entradas en oro cuando la mayor parte de los gastos se efectia en moneda
corriente. En todo caso, la continuidad de ese criterio habria exigido el pago de
los sueldos y jornales en moneda de oro.

Posiblemente una razon oculta para el cobro de las tarifas en oro haya sido
la de buscar el beneficio de la empresa al amparo del desconocimiento publico
acerca de la relacion entre sus gastos en oro y en moneda corriente. Es éste un
principio, a mas de inmoral, absolutamente errado en sus alcances econémicos.
Por lo pronto, se ligan nuevos intereses a la depreciacion de la moneda cuando la
situacion economica del pais exige una reeducacion publica en el sentido de que la
base de todo mejoramiento de la Hacienda Publica y de las finanzas de las empre-
sas particulares reside en el saneamiento y estabilidad de la moneda nacional.

b) La percepcion de las entradas en moneda de oro conduce a menudo a re-
sultados financieros que no guardan relacion con los resultados de la explotacion.
Ha sucedido a veces (1915, 1916 y 1917), que la Red Sur ha cerrado su ejercicio
financiero con un apacible superavit en circunstancias que el presupuesto indicaba
solo la igualdad entre las entradas y los gastos. La produccion casual de estos supe-
ravit ha dado ocasién a comparaciones injustas entre las administraciones bajo las
cuales se ha tenido déficit o superavit.

Casos de superavit causales han sido los ejercicios financieros de los anos 1915,
1916 y 1917. Para demostracion tomaremos como ejemplo el relativo al afio 1916.

En efecto:

El presupuesto correspondiente al afio 1916 fue saldado en moneda de 10 d.
Se tuvo entonces:

E = M+ 1,8 O (pesos de 10 d)
siendo:

E = 71,5 millones de pesos de 10d
M = 419 ? ” ”  de moneda corriente
O = 164 ? ” ”  orode 18d

El recargo aduanero de aplicacion no fue ese afo, como se suponia, de 80%
sino que alcanzo, redondeando al décimo superior, a 110%.
Segun eso el valor de R seria:
100 R=110
R=11
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Calculando ahora el recargo medio de aplicacion a las tarifas se tiene:
_ 100R-8
18
r=0,167
100 r=16,7%

La utilidad obtenida por depreciacion de la moneda fue entonces, segin la

formula (5), capitulo 1.
U=Er-0O (R-0,8)
=715-0,167 - 16,4 - 1,1 (-0,8)
U =11,95-4,92 = 7,03, millones
de pesos moneda corriente.

La utilidad total del ejercicio financiero de ese afio fue de 7,8 millones”. La
pequena diferencia entre la utilidad calculada y la efectiva obedece a la cantidad
y desigual reparticion del trafico en el afio y a las fechas en que se efectiian las
cancelaciones de los gastos en oro. Por otra parte, es imposible que un presupuesto
contenga una prevision exacta de las entradas y de los gastos.

¢) El error de prevision del recargo aduanero o tipo de cambio para un ano
determinado, es la causa principal de las diferencias entre el presupuesto y el ejer-
cicio financiero resultante. En realidad, es posible hacer una prevision de trafico
con relativa seguridad. Con ello se conoceria el primero de los factores que deter-
minan la cantidad de entradas. Pero el segundo de los factores, o sea, el recargo
que corresponde aplicar a las tarifas por diferencia de valor de la moneda respec-
to de los 10 d, es de dificil, por no decir imposible, prevision. Calculado sobre
la base del recargo aduanero, y éste dependiente del cambio internacional y del
precio comercial del oro, su determinacion esta sujeta a toda suerte de hipdtesis
econdmico-politicas.

Segun sea el cambio medio internacional, un presupuesto en déficit puede
terminar con un ejercicio financiero con superavit. Igualmente un presupuesto
saldado puede terminar en déficit.

Acabamos de ver cémo el presupuesto saldado de 1916 terminé con superavit
por la sola influencia de la depreciacion de la moneda. Hemos visto también (capi-
tulo 111, problema 3) que el presupuesto de la Red Sur para 1921, calculado con un
recargo aduanero de 80%, indicaba un déficit de 37 millones, y que ese déficit se
saldaria solo, a condicién de que el recargo medio aduanero anual fuera de 148%.
Y no es imposible que esa cifra sea alcanzada ya que, para la semana que termina
el 2 de julio, el recargo aduanero ha sido fijado en 173,19%.

Naturalmente que de esto resulta una ventaja para la empresa. Pero, suponga-
mos que para el ano 1922 el recargo aduanero medio anual baje a 80%. En ese caso
desapareceria el recargo de las tarifas y el déficit que debi6 obtenerse en 1921 se

7 Norta 1. De este total fueron descontados 7.057.348 pesos para integrar la reserva de renovacion.
A ello se debe que la utilidad anotada en los libros de la empresa sea s6lo de $789.566.

-96-






Tren salitrero en estacion Taltal. Coleccién Guillermo Burgos.



PARTE TERCERA. INFLUENCIA DE LA VARIACION DE LA MONEDA EN LAS TARIFAS...

presentaria en 1922. Por otra parte, resulta verdaderamente original que después
de haber anunciado para 1921 un déficit de 37 millones en la Red Sur, resulte al
final del ano un ejercicio financiero con superavit. ¢ Habria entonces posibilidad de
que el Congreso, el gobierno y el piblico que no conocen el misterio de las finan-
zas de la empresa creyeran en la necesidad de las peticiones de alza de tarifas?

V. REFORMA DEL ART. 54 DE LA LEY N° 2.846
RELATIVO A LA FORMA Y DETERMINACION DE LAS TARIFAS

La relacion de los gastos en oro con los gastos en moneda corriente no justifica la
percepcion de las entradas en oro. Debe estimarse, por lo tanto, que el cobro de
las tarifas en oro ha sido un recurso inconfesado para obtener una elevacion de
las tarifas. Pero la realidad ha demostrado que la fluctuacién de la moneda —con
su influencia en la variacién trimestral de las tarifas— ha lanzado a las finanzas de
los Ferrocarriles del Estado a una verdadera especulacion de cambio, haciendo
imposible predecir si el ejercicio financiero terminara en déficit o superavit*.

El error de prevision del ejercicio financiero seria en realidad insignificante si,
en lugar de hacer variar las entradas con el premio del oro, se dejara inicamente
variar la cuota de los gastos en oro. Lo l6gico seria entonces fijar, para el comienzo
del afio financiero de la empresa, la tarifa necesaria en moneda corriente, consul-
tando, ademas, la prevision de la variacion de los gastos en oro; con ello se obten-
dra las dos ventajas siguientes:

1° Suprimir las variaciones trimestrales de la tarifa en moneda corriente, ex-

tendiendo a un ano los periodos de tarifa constante, facilitando asi el cono-
cimiento publico de las tarifas y asegurando la estabilidad de los negocios
comerciales que son influenciados por el costo de transporte.

2° Reducir a una cifra insignificante la diferencia entre el presupuesto y el

ejercicio financiero resultante.

Pero, para que estos nuevos principios sean aplicables, es absolutamente
necesario que la administracién de los Ferrocarriles del Estado pueda aplicar
con entera independencia la tarifa que determine. Para ello seria preciso modi-
ficar el articulo de la ley N° 2.846 que se refiere a la fijacion de las tarifas.

Ese articulo dice:

Ley N© 2.846. Articulo 54. 29 de enero de 1914.

“La empresa formara los inventarios de sus bienes y cobrara sus servicios en oro.
El recargo que correspondera se determinara segun el término medio del premio
del oro fijado por el Presidente de la Republica para el cobro de los derechos de
internacién en el dltimo trimestre. El promedio del premio del oro se redondeara
al quinto superior. Las alteraciones de las tarifas se haran a razon de cinco o diez

8 El grafico anexo demuestra las bruscas y numerosas variaciones de tarifas que se producen cada
afio por razén de las fluctuaciones de la moneda nacional.
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por ciento, segin corresponda, y seran sometidas a la aprobacion del Presidente
de la Republica.

Los aumentos y reducciones de tarifas de flete y pasajes, asi como la cuota de
recargo sobre la moneda corriente, se haran saber al publico por medio de avisos
en la estaciones. Los aumentos de tarifas se avisaran también por avisos publicados
en los diarios y por carteles fijados en las estaciones con tres meses de anticipacion
a lo menos”.

El articulo modificado quedaria en la forma siguiente:
Ley N° 2.846. Articulo 54 (reformado).

“La empresa determinara y dara a conocer al piblico el 1° de diciembre, y aplica-
ra el 1° de enero de cada afio, la tarifa en moneda corriente necesaria para satis-
facer:

1) Alos gastos de explotacion.

) A las reservas de renovacion y emergencia.

) Alos intereses y amortizacion de los capitales invertidos.

)

=W N

A la prevision de las variaciones de los gastos en oro por fluctuacion de la
moneda.

Los excesos o defectos que resulten del ejercicio financiero anual de las par-
tidas 1y 4, se cargaran al fondo de emergencia de la partida 2”.

El momento favorable para resolver esta enmienda de la ley seria el periodo
comprendido entre el 10 de agosto y el 10 de noviembre de 1921. En dicho trimes-
tre el recargo de las tarifas por el premio del oro sera aproximadamente de 45%.
Ademas, estara en vigencia el alza de 20% autorizada por decreto supremo N° 168,
del 25 de mayo y que empezara a ser aplicada el 29 de julio. El alza vigente de las
tarifas, expresadas en moneda corriente, respecto del 1 de enero de 1921, sera asi
de 74%.

Bastaria entonces por medio de la reforma del articulo 54 de la ley N° 2.846
que se hiciera permanente esa tarifa para que ella bastase para normalizar el proxi-
mo ejercicio financiero de la empresa.
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Es facil comprobar que en Chile se ha producido un abaratamiento efectivo del
transporte ferroviario al través de los afos, tomando en cuenta, como es l6gico, la
depreciacion de la moneda percibida. En efecto, para poder apreciar la disminucion
del costo del transporte, nos bastara considerar el cuadro siguiente, que contiene las
alzas efectivas de tarifas en la Red Sur habidas hasta la fecha, el valor medio del peso
moneda corriente y las alzas necesarias que debieron corresponder en cada caso
para llevar la tarifa percibida a la cifra que corresponderia a la moneda primitiva®.

Red Sur
Afios Kilometros Valor del peso Alza necesaria Alzas efectivas
de via en en peniques, de tarifas para acumuladas
explotacion percibido por percibir la moneda respecto

la empresa de 1884 de 1884
1884 950 31,75 00 0
1907 1.922 12,75 148 % 30 %
1911 2.220 10,62 196 7 69 ”
1914 2.355 10 tipo fijo 217,56 ” 69 ”
1920 2.572 10 o 217,56 ” 120 ”

Nota: Se ha partido desde el afio 1884 por corresponder a esa fecha la reunién, bajo una sola
administracion, de las superintendencias aisladas.

Los datos relativos a las alzas efectivas de tarifas son s6lo aproximadas, ya que no es
posible considerar en cifras exactas las alzas que se derivan de los cambios de clasificacion
de la carga, de la aplicacién o modificacion de las tarifas diferenciales y de las variaciones
de las tarifas especiales.

9V éase en la primera parte de este estudio. Causas determinantes de nuestra crisis ferroviaria el capitulo que
se refiere a la influencia del valor de la moneda en la historia financiera de los Ferrocarriles del Estado.

-105-



LA SITUACION ECONOMICO-POLITICA DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

El cuadro anterior nos demuestra claramente que las alzas de tarifas autoriza-
das entre 1884 y 1921 no han bastado siquiera para compensar la “rebaja indirec-
ta” producida por la depreciacién de la moneda.

Naturalmente, lo expresado no tendria valor econémico alguno si el precio en
moneda corriente de los articulos consumidos o transportados por los ferrocarriles
hubiese permanecido constante en su valor en pesos. Ello no ha sido asi, ya que
el precio de venta de los productos ha crecido en proporcién igual o mayor a la
depreciacion de la moneda. El cuadro siguiente, con datos tomados de la Oficina
Nacional de Estadistica, proporciona las cifras que comprueban lo anterior:

Precio del trigo y de la harina

Afio Precio en moneda Precio en moneda Cambio medio
corriente chilena corriente de los 100 en peniques por §
de los 700 kg de trigo kildgramos de harina
puesto en Valparaiso
1860 No hay datos No hay datos 43,73
1870 Idem Idem 45,62
1880 Idem Idem 30,6
1890 Idem Idem 24,06
1900 $ 7,00 (medio) $ 16,00 (medio) 16,8
1910 16,00 7 28,00 7 10,78
1913 18,00 ? 26,00 ? 9,75
1914 24,00 7 43,00 7 8,97
1915 38,00 » 58,00 » 8,31
1916 24,00 7 35,00 7 9,47
1917 926,00 » 40,00 » 12,72
1918 27,00 7 44,00  (junio) 14,72
1919 40,00 (octubre) 59,00 (octubre) 10,59
1920 60,00 (agosto) 84,00 (agosto) 12,31

Las cifras de este cuadro y las que se refieren al anterior, bastan para compro-
bar el fenomeno curioso de que la tarifa ferroviaria —por primera vez en el mundo,
probablemente—, no ha guardado relaciéon con el valor de la moneda ni, por lo
tanto, con la variacion del precio de los articulos transportados.

Las observaciones anteriores bastarian para comprobar que, aun con el alza
solicitada de 50%, las tarifas de nuestros ferrocarriles estarian muy lejos de ser pro-
hibitivas. Por otra parte, el s6lo hecho de que nuestras tarifas no proporcionen las
entradas suficientes para costear algun interés de los capitales invertidos los hace
de hecho proteccionistas.

Por lo demas, el estudio de las variaciones que el alza de tarifas solicitada habra
de introducir en los precios de los articulos transportados, nos llevara facilmente a
demostrar que las fluctuaciones de precios por la oferta y la demanda son muchas
veces superiores al efecto producido por el recargo de los fletes.
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En el grafico anexo anotamos las fluctuaciones mensuales del precio de venta
del trigo en los ultimos tres afos y las variaciones del precio de su transporte. Para
mayor claridad anotamos en el cuadro que sigue las cifras que se refieren a las
mismas fluctuaciones:

Cuadro de fluctuaciones del precio de los 100 kg de trigo y de su flete

Afios-meses  Precio de venta Flete Fluctuacion Fluctuacion Fecha
en el medio mes,  correspondiente del precio de del flete de aplicacion
Sm. cte. por a la dist. media  venta de un mes en centavos y cuantia de
100 kg de transp. 190 km  a otro $m. cte. alza de tarifas

1919:

Enero 26,50 0,99 - -

Febrero 29,50 0,99 3,00 -

Marzo 34,00 1,20 4,50 21

Abril 37,50 1,20 3,50 -

Mayo 33,00 1,20 4,50 - Febrero 25:
Junio 34,00 1,20 1,00 -

Julio 36,00 1,20 2,00 - Alza 20%
Agosto 35,50 1,20 0,30 -

Septiembre 37,50 1,20 2,00 -

Octubre 40,00 1,20 3,00 -

Noviembre 39,00 1,20 1,00 -

Diciembre 39,00 1,20 - -

1920:

Enero 37,00 1,20 2,00 -

Febrero 35,00 1,20 2,00 - Febrero 27:
Marzo 42,00 1,70 7,00 50 El alza anterior
Abril 43,00 1,70 1,00 - es elevada
Mayo 50,00 1,70 7,00 - a 30%.
Junio 58,00 1,70 8,00 - El trigo
Julio 58,00 1,70 - - cambiado
Agosto 60,00 1,70 2,00 - de la 6*
Septiembre 57,00 1,70 3,00 - clase ala
Octubre 56,00 1,70 1,00 - clasificacion 5
Noviembre 58,00 1,70 2,00 -

Diciembre 53,00 1,70 5,00 -

1921:

Enero 38,00 1,70 15,00 - Febrero 15:
Febrero 35,00 2,00 3,00 30 Recargo de
Marzo 41,00 2,00 6,00 - 20% por cambio
Abril 40,00 2,00 1,00 - bajo 10 d.
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Diferencia entre precio de venta maximo y minimo en el afo:

1919 $ 13,50
1920 25,00
1921 (tres meses) 6,00

Las cifras anteriores nos muestran claramente que no existe relacion alguna
entre las fluctuaciones del precio de venta y las fluctuaciones del flete. Asi, para un
flete constante de $1,20 por quintal métrico se ha tenido en 1919, fluctuaciones de
$4,50 en el precio de venta de un mes a otro. Asimismo, para un flete constante de
$1,70 por quintal métrico de trigo, se ha llegado a tener en 1920 fluctuaciones de
$8 en el precio de venta de un mes a otro. Y, en resumen, para una fluctuacién de
$34 en el precio de venta del trigo en tres afios se ha tenido en el mismo tiempo
una fluctuacién de $1 en el precio de transporte a la distancia media.

En el cuadro que copiamos en la pagina siguiente se indica el precio de los
principales articulos en plaza, su flete a la distancia media de transporte con la ta-
rifa vigente y la tarifa solicitada y el encarecimiento que el alza pedida provocaria
en el punto de consumo del articulo™.

Encarecimiento de un quintal de 100 kg

Flete a la distancia

S

§ < .;g .§ § 3 media de transporte § §

: $2% S s S <3 S g3

Articulos E > E g i E\ S §0 &3 5 z

SE€% 3% S T S8 33

& RS S 8 2 ShS

& £YS

$ $ $

Harina 70 160 5¢ 1,80 2,25 0,45

Trigo 40 190 5° 2,00 2,55 0,55

Frejoles bayos 55 240 42 3,15 3,95 0,85

Azicar granulada 80 165 3° 3,15 3,95 0,80

Café 130 195 22 4,55 5,65 1,10
Vacunos en carros

completos. Animal vivo 100 200 TN. 3 2,50 3,12 0,62

Maiz 42 190 5° 2,00 2,55 0,55

Carbon espino 18 120 6* 1,15 1,45 0,30

Carbon fosil 12 350 6* 2,40 3,00 0,60

Cemento 27 210 7° 1,45 1,80 0,35

Si tomamos en cuenta que el grueso publico hace por lo comiun sus compras
por kilogramos, el alza de tarifas no alcanzaria a recargar en un centavo el precio
de la mayor parte de los articulos de primera necesidad.

Respecto de la carne, hemos visto que el alza de tarifa recargaria en poco
mas de medio centavo el kilo de animal vivo. Por otra parte, el valor utilizable de

% Los precios y fletes se refieren al mes de marzo de 1921.
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un animal es, segun datos publicados por el ingeniero agronomo sefior Roberto

Opazo:

En carne 56 %
Cuero 7 %
Gordura 4 Y%

TOTAL UTILIZABLE 67 %

Relacion entre el precio del kilogramo 1til y el kilogramo vivo 1,33.
Para un dia determinado (abril 8) los valores del precio de venta eran en San-
tiago:

Kilogramo buey vivo (1. * clase) $ 1,00
Kilogramo de carne de buey de 1.* clase en el matadero publico 1,28 a 1,32
Kil6gramo de carne de buey de 1.*clase en los puestos numeros

15, 16 y 17 de San Pablo 2,00

De lo cual es facil deducir que el encarecimiento de la carne que resultaria
del alza solicitada representa poco mas de medio centavo por kilégramo de carne
viva. Referido el encarecimiento al precio ofrecido directamente al publico, el alza
vendria a afectar s6lo en un cuatro por mil el valor de venta de la carne.

Si en lugar del flete a la distancia media de transporte hubiésemos considerado
una distancia maxima de 1000 kilémetros, el alza solicitada afectaria en poco mas
del 1% el precio pagado por el publico.

Las consideraciones anteriores comprueban, pues, que las tarifas de la Red Sur
de los Ferrocarriles del Estado estan todavia muy alejadas del limite que las haria
prohibitivas’. Las condiciones en que se desarrollan el comercio y la produccion,
admiten facilmente un alza de tarifas que eleve el precio del transporte hasta el va-
lor efectivo de su costo. Admitida esta conclusion no existiria razonamiento alguno
que pudiera demostrar la conveniencia econémica de tarifas proteccionistas.

°l En las paginas 61 y 62 se presenta un resumen grafico de las alzas de tarifas en los ferrocarriles
extranjeros entre 1914 y 1920. Alli se demuestra cuan alejadas estaban las tarifas de 1914 del limite
prohibitivo.
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PARTE QUINTA

CONCLUSIONES GENERALES Y VOTO PROPUESTO
AL CONGRESO DE FERROCARRILES

| estudio de la situacién econémico-politica de los Ferrocarriles del Estado

permite deducir conclusiones bien definidas y comprobadas, las cuales nece-
sariamente sera preciso tomar en cuenta, al establecer cualquiera ley que se refiera
a las relaciones entre los ferrocarriles y el Estado. Esas conclusiones han sido de-
terminadas para cada una de las partes en que ha sido descompuesto el estudio de
La situacion econdmico-politica de los Ferrocarriles del Estado. Naturalmente, ellas no
tendrian alcance practico alguno si acaso no fueran contempladas en la reforma de
la Ley Organica de la empresa, reforma que, segiin creemos, deberia ser el objeto
y resultado principal de este primer Congreso de los Ferrocarriles del Estado.

Resumiendo, pues, en conclusiones generales las particularmente establecidas,
proponemos al Congreso de Ferrocarriles la aceptacion del siguiente voto:

A) RESPECTO DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE EN GENERAL
EL CONGRESO DE FERROCARRILES DECLARA

1) Siendo los problemas sociales problemas de produccién y éstos, a su vez,
problemas de transporte, su interdependencia exige la subordinacién de
los programas de construccion y explotaciones de transporte a una politica
de conjunto y bien determinada por parte del Estado.

2) Lareunion de todos los ferrocarriles del pais en grandes redes de interés
nacional, y la construccion de ferrocarriles trasandinos con una sola tro-
cha y una sola administracién desde la zona de produccion hasta el puer-
to de término en el Pacifico, deber ser el programa de accion del Estado
con respecto al futuro desarrollo de sus medios de transporte ferroviario.

3) El programa ferroviario debe ser completado por un mejoramiento gene-
ral y sistematico de puertos, dando preferencia a los de penetracion sud-
americana, continuando con los puertos de importancia internacional y
concluyendo con los puertos de cabotaje.
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Conjuntamente con el mejoramiento de los puertos, leyes de proteccion a la
marina mercante nacional (reserva inmediata del cabotaje, primas a la cons-
truccion de naves, caja de crédito naval, etc.) deben favorecer el desarrollo
del transporte de cabotaje, eliminando asi las largas distancias de recorrido
ferroviario y produciendo la convergencia del trafico hacia los grandes puer-
tos. El efecto inmediato de este cambio de orientacion en los transportes
ferroviarios seria el de aumentar la proporcion de las toneladas y pasajeros
en el total de toneladas —kilometros y pasajeros— kilometros movilizados.
Como parte del programa general de desarrollo de los medios de trans-
porte, la Direcciéon de Caminos debe preparar un plan de carreteras de
convergencia hacia las estaciones ferroviarias colectoras de transporte, y
de preparacién econémica en las regiones cuya produccion y poblacion
no justificaria actualmente explotaciones ferroviarias.

Una direccion general de transporte, con representacion de las empresas
ferroviarias, de la Direccion de Caminos, de la Comision de Puertos y de
la Direccion de Marina Mercante, prepararia las normas y programas a
los cuales deberian sujetarse los proyectos de interés general sometidos al
voto legislativo.

B) RESPECTO DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO EN PARTICULAR
EL CONGRESO DE FERROCARRILES DECLARA

La crisis financiera de los Ferrocarriles del Estado obedece a causas econé-
micas de las cuales la administracién no podia sustraerse y que tampoco
podia compensar.

Producida la crisis financiera, logicamente debia sobrevenir un defecto
material en la explotacién y un debilitamiento en la autoridad y prestigio
de los administradores de la empresa.

De los factores que determinan la crisis financiera de una empresa son de
importancia maxima los de orden econémico, como la ubicaciéon de las
lineas, el valor comercial de los productos transportados, las fluctuaciones
del valor de la moneda, el precio de los combustibles y materiales consu-
midos; y son de importancia minima los defectos o bondades de régimen
interno, ya que a igual calidad de la administracion y del personal suelen
corresponder diferentes resultados financieros, segin sean las condicio-
nes econémicas en que la explotacion se desarrolle.

La falta de elasticidad de las leyes organicas de las empresas ferroviarias
del Estado, la gestion demasiado directa de los Ministros y, muy principal-
mente, la tendencia general hacia la gratuidad de los servicios fiscales, son
los defectos de gobierno que es preciso eliminar del régimen futuro de los
ferrocarriles del Estado.

La manera logica de conciliar el interés nacional con el interés comercial
de los ferrocarriles fiscales consiste en llegar a una forma de administra-

-114-






Estacion de Vina del Mar. Museo Historico Nacional.



PARTE CUARTA. LAS ALZAS DE TARIFAS Y SUS EFECTOS ECONOMICOS

ci6n indirecta por el Estado, que aleje la gestion directa del gobierno en el
régimen interno de la empresa y conserve al mismo tiempo el dominio y
control que al Estado corresponde sobre los medios de transporte del pais.

6) La ley organica de una empresa ferroviaria fiscal debe entonces referirse
principalmente a las relaciones de la administracion con el Estado, omi-
tiendo detalles de organizacion y régimen interno que corresponden a la
competencia y responsabilidad de la administracion.

7) Bajo un régimen de administracion indirecta por el Estado —en el cual
corresponde al gobierno y al Congreso el nombramiento del Consejo Ad-
ministrativo y de parte del personal directivo superior— no existe razén
alguna para dejar al criterio del Ministerio o del Congreso la fiscalizacion
de las tarifas ferroviarias, la aprobacion de los presupuestos y la calificacién
de los servicios.

C) RESPECTO DE LAS MODIFICACIONES A LA LEY N° 2.846
EL CONGRESO DE FERROCARRILES RECOMIENDA
AL GOBIERNO EL SIGUIENTE PROYECTO DE LEY

Articulo primero

La mayoria (mitad mas uno) de los miembros del Consejo Administrativo de la
empresa, fijard y dard a conocer al publico el 1 de diciembre de cada afio y aplicara
el 1° de enero del afio que sigue la tarifa, en moneda corriente, necesaria para
satisfacer:

1) Alos gastos de explotacion;

2) A las reservas necesarias de renovacion y de emergencia;
3) A los intereses y amortizaciones de los capitales invertidos;
4) A la revision de las variaciones de gastos en oro por depreciacion de la

moneda.

Los excesos o defectos que resulten del ejercicio financiero anual de las parti-
das 1y 4, se cargaran al fondo de emergencia indicado en la partida 2.

El valor de las partidas 1 y 4 se fijara segun los presupuestos de la empresa para
el afo respectivo.

Art. 2°

Nilos presupuestos de la empresa ni las variaciones de tarifas requeriran aprobacion
legislativa o gubernativa.

Art. 3°

Corresponde al Consejo Administrativo, sin necesidad de sancién gubernativa,
aplicar todas las medidas de régimen interno de la empresa que se refieran al me-
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joramiento y seleccion del personal y al perfeccionamiento de los métodos y ele-
mentos de explotacion. El Consejo podra delegar en el Director General la to-
talidad o parte de las atribuciones senaladas en este articulo.

Art. 4°

Quedan derogadas todas las disposiciones contenidas en la ley N° 2.846, y en sus
reglamentos complementarios, que sean contrarias a los articulos citados.

Art. 5°

Un reglamento complementario que el Consejo de Ferrocarriles sometera a la
aprobacion del Presidente de la Republica, interpretara y detallara las modifica-
ciones que resulten en la aplicacion de laley N° 2.846 al considerar las disposiciones
contenidas en la presente ley.

Art. 6°

Esta ley empezara a regir desde su promulgacion en el Diario Oficial.
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ANEXO 1

MEJORAMIENTOS DE EXPLOTACION
EN LA RED SUR DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO,
DESPUES DE LA LEY DE REORGANIZACION DE 1914

Movilizacion y aprovechamiento del equipo

g S
£3 S s £ £3 = oS, SEXES
) 3 S s 5 = s = 5 ST £§5§ s8%%i%
SIS < s N g § =
S IS
1912 554,9 430 1.290 946,9 112.110 8,450 1,509
1913 643,9 436 1.475 980,5 121.140 8,100 1,636
1914 584,3 446 1.310 782,3 117.951 6,630 1,374
1915 452,0 439 1.030 783,2 116.381 6,730 1,243
1916 483,8 444 1.090 876,1 115.808 7,570 1,369
1917 588,2 452 1.300 1033,8 117.291 8,820 1,634
1918 661,4 434 1.523 1072,3 120.587 8,920 1,744
1919 685,8 435 1.577 1001,2 124.167 8,060 1,697
1920 768,3 435 1.760 876,4 126.955 6,920 1,658

Nora: Las movilizaciones de carga en 1919 y 1920 estuvieron afectadas, respectivamente,
por la cortadura de los puentes Teno y Achibueno y por la huelga del carbon. Sin embargo,
la movilizacion total ha superado en cada uno de esos aiios la correspondiente a 1913, que
fue la movilizacién maxima obtenida antes de la Ley de Reorganizacion.
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INFLUENCIA DE LA REDUCCION DE LOS CONSUMOS UNITARIOS
EN LOS GASTOS DE CARBON Y LUBRIFICANTES

Carbon
g
5 8 Con el
S on el consumo .
g 8 § unitario de 1974 se Se ha economizado
_ Gastos efectivos de =S o . mediante la reduccion
Afio . ST 8 habria gastado en
carbon en $m. cte. S ETN . _ de los consumos
g T los mismos afios en -
5 3 § unitarios en $m. cte.
8 = m. cte.
S
1914 20.790.318 352 20.790.318 -
1915 16.863.102 338 17.561.573 698.471
1916 16.726.977 302 19.496.344 2.769.367
1917 15.751.527 263 21.081.891 5.330.364
1918 27.316.000 267 36.012.105 8.696.105
1919 36.233.763 266 47.948.438 11.714.675
Total 133.681.687 162.890.669 29.208.982
Aceite
S
S Con el consumo Se ha economizado
~ Gastos efectivos en i S 0 ummn? de 1914 medl.a,nte la
Afio . & s se habria gastado reduccion de los
aceite en $m. cte. g8 S . - o
S en los mismos arios  consumos unitarios
g en $m. cte. en $m. cte.
S}
1914 853.555 2,114 853.555 -
1915 863.083 2,568 710.497 (-152.586)
1916 734.585 2,088 743.732 9.147
1917 495.113 1,274 821.561 326.448
1918 405.743 1,002 856.029 450.286
1919 375.449 0,972 816.562 441.113
Total 3.727.528 4.801.936 1.074.408
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Hilachas
- Con el consumo Se ha economizado
Gastos efectivos § S E ) unitario de 1974 mediante la
Afio en hilachas en Z= & s se habria gastado reduccion de los
$m. cte. S é > en los mismos afios  consumos unitarios
en $18d. en $18d.
1914 1.001.870 0,69 1.001.870 -
1915 1.005.359 0,83 835.780 (-169.579)
1916 796.757 0,63 872.638 75.881
1917 561.340 0,40 969.311 406.971
1918 434.404 0,39 768.561 334.157
1919 416.275 0,29 990.447 574172
Total 4.216.005 5.437.607 1.221.602
Grasa
.o Con el consumo Se ha economizado
S . .
) Gastos efections en S S 5 ) umtaru,) de 1914 medz.a/nte la
Afio g~ 4 se habria gastado reduccion de los
grasa en $18 d. §s8°F . - S
S & en los mismos afios ~ consumos unitarios
en $18d. en $18d.
1914 27.154 0,093 27.154 -
1915 11.977 0,049 22.732 10.755
1916 11.952 0,047 23.650 11.698
1917 7.283 0,028 25.984 18.161
1918 2.741 0,009 28.323 25.582
1919 1.172 0,004 27.249 26.077
Total 62.819 155.092 92.273
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PLAN DE OBRAS Y ADQUISICIONES EXTRAORDINARIAS
PARA LOS FERROCARRILES DEL ESTADO
POR REALIZAR EN LOS ANOS 1921 v 1922

(Valor 105.000.000 $m. cte.)

Designacion D Equivalencias Zl/i;):egfa 1921 1922

RED Sur

Traccion y maestranza

20 Mikados 1.280.000 7 $d 8.960.000

80 coches pasaj. 1.900.000 13.300.000

200 carros carboneros 887.000 6.209.000  14.000.000  26.544.000

160 bodegas 736.000 5.082.000

260 planos 872.000 6.104.000

20 refrigeradores 127.000 889.000

Magquinarias maestranza 500.000 3.500.000 1.400.000 2.100.000

Enganches, frenos 1.500.000 18d 2.700.000 1.000.000 1.700.000
46.744.000  16.400.000  30.344.000

Vias y obras

Doble via S. Fco. a Ran-

cagua 1.800.000 1.000.000 800.000

Instalaciones lastreras 250.000 250.000

Defensa rios 11, 111 y 1v zo-

nas. 581.000 581.000

Refuerzos puentes de II zo-

na 3.400.000 1.000.000 2.400.000

Longavi y Huaqui 1.700.000 700.000 1.000.000

Ancud a Castro 300.000 150.000 150.000

Puente III zona 415.000 150.000 265.000

Expropiacién estaciones 400.000 400.000

Transformacion y desvio 2.450.000 1.000.000 1.450.000

Casas de maquinas 1.000.000 400.000 600.000

Aguadas 150.000 100.000 50.000

Andenes y techos de abri-

go 200.000 100.000 100.000
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Designacion D Equivalencias Moneda 1921 1922
cte. §
Bodegas y galpones 1.200.000 600.000
Romanas 150.000 150.000 600.000
Carboneras y depésitos 540.000 300.000 240.000
14.536.000 6.881.000 7.655.000
Electrificacion 20.000.000
Senalizaciony enclavamien-
to 3.500.000 1.500.000 2.000.000
Telégrafos y teléfonos 1.000.000 850.000 150.000
Poblacién obrera 3.000.000 1.000.000 2.000.000
Taller de coches y carros 1.800.000 600.000 1.200.000
Gastos generales 600.000 300.000 300.000
Resumen
Traccion y maestranzas $  46.744.000
Via y obras 14.536.000
Electrificacion 20.000.000
Sefializacion y enclavamiento 3.500.000
Telégrafos y teléfonos, poblacion obrera,
taller de coches y carros, gastos generales 6.400.000
Red Norte 13.791.000
TOTAL REDES NORTE Y SUR $ 104.971.000
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ANEXO 3

CAPITAL INVERTIDO POR KILOMETRO DE ViA
EN FERROCARRILES CHILENOS Y EXTRANJEROS

Paises Afio exleZ:lf;Zim Capital invertido
338
Total millones £ = g
de francos oro ‘§ ; E\
Chile: Red Sur 1920 2.853 560 208
Alemania 1910 59.259 21.685 366
Austria 1909 23.377 8.552 382
Argentina, trochas de 1 676 m:
Sur-Buenos Aires 1909 4.425 1.000 266
Oeste—Buenos Aires 1909 2.163 540 254
Central Argentino 1909 3.910 956 245
B. A. al Pacifico 1909 2.136 615 289
Bélgica (Estado) 1913 4.368 2.932 672
Canada 1910 39.792 7404 171
Espafia 1907 14.485 3.639 264
Estados Unidos 1909 381.122 91.811 241
Francia:
Etat (Ancien) 1913 3.018 1.003 348
Etat (Ouest) 1913 6.081 3.099 510
Nord 1913 3.796 2.111 558
Est 1913 4.962 2.689,1 542
Paris-Orleans 1913 7.790 3.379,4 435
P.L. M. 1913 9.685 5.570,5 573
Midi 1913 1.057 1.818,7 447
Gran Bretania e Irlanda 1907 37.181 32.351 870
Hungria 1909 20.263 4.327 214
Italia (Estado) 1907 14.000 5.656 404
Natal 1909 1.588 353 233
Nueva Zelandia 1909 4.732 727 166
Nueva Gales del S 1910 5.862 1.247 213
Serbia (Estado) 1909 565 164 289
Suiza 1909 4.580 1.710 378
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Para la Red Sur, Chile, se ha considerado un capital de 300 millones de pesos oro sellado
de 18 d ($1= 1,86 Fr.).

Los datos referentes a Francia han sido tomados de la Estadistica del Ministerio de
Ferrocarriles de Francia, correspondiente al afio 1913 y publicada en 1916.

Los datos de Bélgica pertenecen a la Estadistica del Ministerio de Ferrocarriles de
Bélgica, afio 1913, publicada en 1914.

Los datos de Argentina corresponden a la Estadistica del Ministerio de Ferrocarriles de
Argentina, ano 1909.

El resto de los datos pertenece a la revista alemana Archiv fiir Eisenbahnwesen, Alemania,
reproducidos en Le Génie Civil de Paris, agosto 31 de 1912.
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ENTRADAS MEDIAS POR KM DE VIA
EN LOS FERROCARRILES CHILENOS Y EXTRANJEROS

Paises Afios Entradas medias por km de via reducidas
a francos oro

Chile (Estado):

Red Sur 1920 35.400
Red Norte 1920 4.600
Ambas redes 1920 21.400
Chile (Estado):
Red Central y ferrocarriles aislados. 1909 17.500
Argentina, trocha de 1,676:
Sur Buenos Aires 1909 26.095
Oeste Buenos Aires 1909 27.645
Central Argentino 1909 30.335
B. A. al Pacifico 1909 26.615
Alemania 1911 61.500
Austria 1911 44.165
Bélgica (Estado) 1911 72.500
Bélgica (Estado) 1913 78.257
Canada 1911 28.165
Estados Unidos 1911 33.100
Francia:
Etat (Ancien) 1913 23.862
Etat (ouest) 1913 41.576
Nort 1913 87.536
Est 1913 61.387
Paris-Orleans 1913 39.768
P.L. M. 1913 61.561
Midi 1913 37.069
Gran Bretana 1911 71.495
Holanda 1911 37.375
Italia 1911 38.000
Rusia (Europa y Asia) 1909 44.265
Rumania 1911 34.265
Suiza 1911 45.000

Nortas: Datos de la Enciclopedia de Ferrocarriles, por Roll publicados en Le Génie Civil
de Paris, 24 de enero de 1920, a excepcion de Chile, Francia y Argentina, cuyos datos
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han sido tomados directamente de las estadisticas oficiales de los ministerios respec-
tivos.
La reduccion a francos oro se ha hecho para Chile de acuerdo con los datos que si-

guen:
Cambio medio en 1920: 12,31 d por $

1$ papel = 12,31 d papel
1 d papel = 0,705 d oro (dic. 31-1920)
1 franco = 9,5 d oro.

20: 1 $ papel = 12,31x 0,705 _ 0,915 Fr.
9,5
Cambio medio en 1909: 10,78 d por 3.

1 $ papel = 10,78 d.
1 d papel =1 d oro.
1 franco = 9,5 d oro.

10,78
1909: 1 $ papel = ? = 1,13 Fr.
pap 95

)
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TARIFAS MEDIAS DE LOS FERROCARRILES CHILENOS Y EXTRANJEROS

Intensidad Distancia media Tarifa media
= del trdfico de transporte en francos oro
l; ;§ Miles  Miles
Puises Aiios % 3 de de t-km  P-km  ctm. ctm.
§ g: t-km  P-km
< km km t P. t-km  P-km
Chile, Red Central 1911 2070 438 250 199 46 379 327
Alemania 1911 60.451 944 640 100 23 4,52 2,94
Austria 1911 22.901 647 349 109 28 5,15 3,40
Bélgica (Red Estado) 1911 4.350 1.050 24 2,29
Bulgaria 1910 1.893 120 119 137 68 6,18 4,47
Espafia 1909 14.607 211 129 98 36 4,90
Finlandia 1910 3.284 141 169 119 38 5,30 3,51
Francia (6 redes) 1910 40.484 552 417 126 33 4,27 3,46
Inglaterra 1911 37.701
Holanda 1911 3.659 422 547 89 27 4,45 3,50
Hungria (Red Estado) 1911 8.297 734 373 171 43 4,76 3,10
Italia 1911 13.339
Noruega 1911 2.692 130 157 59 26 5,09 4,17
Rumania 1911 3.478 424 237 157 71 4,63 4,67
Rusia (Red de Europa
y Asia) 1909 67281 874 333 256 122 4,19 1,93
Suecia 1910 13.686 182 118 71 27 4,72 4,07
Suiza 1911 4.736 279 514 73 20 8,76 4,18
Argentina 1909 24.309 253 82 195 39 595 6,17
Estados Unidos 1911  396.443 957 136 229 53 2,69 6,49
Canada 1911 43.030 836 108 113 2,69 6,34
India Inglesa 1911 52.838 457 320 59 1,51
Argelia y Ttnez 1910 4.507 144 81 115 51 5,90 4,83

Datos, a excepcion de Chile, pertenecientes a la Enciclopedia de Ferrocarriles por Roll y pu-
blicados en Le Génie Civil de 24 de enero de 1920.
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Si se quisiera apreciar la entrada media de los ferrocarriles extranjeros con las alzas de tarifas
concedidas durante la guerra, seria preciso distinguir entre los paises que han mantenido
sensiblemente constante el valor de su moneda antes, durante y después de la guerra, y
aquellos otros que, como Alemania, Italia, Austria, etc., tienen su moneda fuertemente de-
preciada.

Pero, como las empresas ferroviarias, sobre todo las de los grandes paises, hacen la
mayor parte de sus gastos en moneda corriente, el efecto de la depreciacion de la moneda
mantenido en un periodo relativamente corto no es de la cuantia que corresponde a la
depreciacién misma.

Por otra parte, las medidas financieras de los diferentes gobiernos y el renacimiento de
la produccién y del comercio estan ya provocando la rapida valorizacion de las monedas
depreciadas.

Salvando, pues, las consideraciones anteriores, ha sido confeccionado el cuadro de las
tarifas actuales en diferentes paises.
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ANEXO 6

TARIFAS MEDIAS ACTUALES EN FRANCOS ORO, SUPUESTA LA VALORIZACION
DE LAS MONEDAS DEPRECIADAS

Paises Tarifas medias de carga Tarifas medias de pasajeros

S 8 S s3T5 58 g e
= o % Q IS S~ - < §¥ 4
g5 S §§fy i€ S 38i%
RS g s S8 S B < 5 £5C%¢
S g= S8 -EE%’E 'Egn_; SIS S8 s
S §s N Egao IS -‘gge S &
S0 %8 So8d S ¥ TEscs
s S =S &Q\ S S 4 = S S 3 § 58 S
=5 S8 TSEY 8O £ EI
SIS < Se3C < s S &
1) Chile Red S 4,18 30 5,43 3,32 30 4,32
Alemania 4,52 232 15 2,94 145 7,20
Austria 5,15 390 25,2 3,40 290 13,25
Bélgica 100 2,29 100 4,38
Espana 75 4,90 70 8,35
Francia 4,27 140 10,25 3,46 75 6,05
Inglaterra 100 100
Italia 140 120
Noruega 5,09 200 15,25 4,17 75 7,30
Suecia 4,72 15 11,80 4,07 150 10,3
Suiza 8,76 150 21,90 4,18 150 10,45
Argentina 5,95 34 8,00 6,17 34 8,30
Estados Unidos 2,69 96 5,27 6,49 68 10,9
Canada 2,69 96 5,27 6,34 68 10,60

1) Las cifras para Chile se han obtenido de las siguiente manera:
Afio 1913. Las entradas medias en moneda corriente fueron:

4,07 ctvs. por t km
3,23 ctvs por P. km
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Al cambio medio de 9,75 d por peso, se obtiene en francos:
4,18 ctms. por t km
3,32 ctms. por P. km

Por analogia con los demas paises aparece calculada la entrada media para 1920
incrementando las cifras correspondientes a 1913 en proporcion a las alzas de tarifas con-
cedidas desde 1913 a 1920. Las entradas medias efectivas para Chile en 1920, fueron en
centavos de peso papel:

6,9 centavos papel por t km

4,2 centavos papel por t km
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COMPARACION DE LA EXPLOTACION
DE LA RED SUR DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO —CHILE—
CON LA EXPLOTACION DE CADA UNA DE LAS SEIS GRANDES
REDES DE FRANCIA

1. Capital invertido en Francos oro

i Kilometros de via en Capital invertido por el Capital invertido por

Patses explotacion Estado y las Comparias kilometros de via
km Millones Miles

Chile, 1920:

Red Sur 2.583 560 208
Francia, 1913:

Nord 3.796 2.111 557,7

Est. 4.962 2.689,1 542,3

Paris-Orleans 7.790 3.379,4 435

P.L.M. 9.685 5.570,5 573,1

Midi 4.057 1.818,7 447

Etat (Ancien) 3.018 1.003 348

Etat (Ouest) 6.081 3.099 510

Noras: Los datos para Francia que se refieren a este cuadro y los siguientes han sido tomados
de la Estadistica de los Ferrocarriles Franceses, correspondiente al 31 de diciembre de 1913,
publicada por el Ministerio de Ferrocarriles de Francia el afio 1916.

Como se comprobara por el cuadro siguiente, el trafico medio de los ferrocarriles
chilenos es superior al ferrocarril francés Etat (Ancien). Sin embargo, esa red francesa ha
invertido 348.000 francos oro por kilémetros de via, al paso que la red chilena ha dispuesto
s6lo 204.000 francos oro por kilémetro.
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1I. Intensidad de trdfico

S8, SeE. 0 fsEs ¥R
) o 25 s e & S S s 8 S s 8S
Paises Kilometros § SN § S &R g S B < § S = N
2885 2587 RFEER QsiS
Chile, 1913:
Red Sur 1) 2.284 282 429 43,4 200
Francia, 1913:
Nord 3.796 815 1.340 27,3 101,9
Est 4.962 548 1.020 29,6 110,5
Paris—Orleans 7.790 393 435 51,1 166,1
P.L. M. 9.685 506 767 52 196,9
Midi 4.057 361 435 51,4 130,2
Etat (An) 2) 3.018 236 9293 445 117,4
Etat (Oust) 3) 6.081 520 346 26,6 119

1) Se ha anotado para Chile las cifras del afio 13 para tener la comparacion, en un mismo
ano normal, con los ferrocarriles franceses.
2), 3) Es interesante observar como las cifras de la intensidad de trafico demuestran que el
Estado explota siempre las lineas no comerciales que rechaza la iniciativa particular.

Asi, la red francesa del Estado es, respecto a la intensidad del trafico de carga, cinco
veces menos comercial que la Cie. du Nord y cuatro veces menos que la Cie. de I’ Est. En
cuanto a la Cie. Ouest, era la menos comercial de las redes particulares, siendo ésa la causa
de su desastre financiero y de su expropiacion final por el Estado.

II1. Entradas por km y tarifas medias en francos oro

S8 .
Paises Kilometraje ~§ § § § Tarifa media por Tarifa media por
S § & p. km t km
L‘q Ny
km Francos oro Centavos de Centavos de
Jrancos oro Jrancos oro
Chile, 1913:
Red Sur 2.284 30,500 3,32 4,18
Francia, 1913:
Nord 3.796 87,536 3,42 3,60
Est 4.962 61,387 3,04 3,56
Paris—Orleans 7.790 39,768 3,57 4,40
P.L. M. 9.685 61,561 3,85 4,18
Midi 4.057 37,069 3,42 4,45
Etat (An) 3.018 923,862 2,83 511
Etat (Oust) 6.081 41,576 3,09 4,89

Nora: Se ha reducido las cifras chilenas a francos oro, segtn las relaciones: 1913 1 délar =
5,2 francos oro = 5,06 pesos m|cte.
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1V. Alzas de tarifas desde 1913 hasta 1921

Chile:
30% desde junio 15 de 1920.
20% (excluyendo pasajeros de 3* clase) desde julio 29 de 1921. Total: 56%.

Francia:
Pasajeros: 1? clase, 80%); 2% clase, 75%; 3* clase, 70%.
Carga, 140%

Nora: Es verdad que parte de las alzas de tarifas francesas han sido debidas a la depreciacion
de la moneda. Pero, en un periodo corto de moneda depreciada, la depreciacion interna es
siempre muy inferior a su depreciacion externa. (Maynard Keynes, Consecuencias econdmicas
de la paz).

Por otra parte, a medida que la moneda francesa se vaya valorizando, las tarifas actuales
pasaran a ser excesivamente altas en relacion con los gastos de explotacion.

V. Comparacion de los resultados financieros de explotacion

El cuadro siguiente muestra los efectos financieros de la guerra en las cinco grandes com-
paiias francesas. En las entradas se ha tomado en cuenta el valor de los transportes de
guerra, con lo cual los efectos de la guerra son solo indirectos y se refieren a las alteraciones
en la cantidad de trafico, alzas de sueldos, salarios, combustibles, materiales, etc. Para apre-
ciar ademas el efecto de la guerra en la produccion y el comercio se han anotado las cifras

de P./km y t/km movilizados.

a) Chile. Red Sur

Afios I § = f = S E S g S E S
= R 8= £°
$ $ $
1913 643,9 980,5 67,98 105,64 -37,65
1914 584,2 782,3 60,23 77,98 -17,74
1915 452 783,2 73,72 71,2 2,49
1916 483 876,1 74,12 73,3 0,78
1917 588 1.033,8 74,52 79,2 2,81
1918 662 1.072 81,47 89,15 7,68
1919 685 1.001,2 97,98 105,5 -13,48
1920 768 876,3 100,39 121,7 21,35

Nora: Las movilizaciones y entradas para 1920, se encuentran afectadas por la restriccion
del trafico producido por la huelga carbonifera.

Puede observarse que el afio 1918 sefiala la iniciacién de los productos netos nega-
tivos.
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b) Francia. Réseau du Nord

P-km t-km Entradas Gastos Producto Déficit

Afios movilizados  movilizados totales totales neto
Millones Millones Millones Millones Millones Millones
Fis. Fis. Fis. Fis.

1913 3.135,4 5.118,8
1914 2.062,3 3.149,4 336,3 206,2 130,0 28,1
1915 839,6 2.760,5 240,8 181,0 59,7 -47,6
1916 949,2 2.968,0 171,6 148,7 22,8 -87,3
1917 1.069,8 2.266,0 2445 201,0 43,4 -73,9
1918 1.035,3 1.994,7 284,8 249,1 35,6 -87,0
1919 3.222,3 2.824,4 288,3 324,5 -36,2 -171,9
1920 449,1 688,8 -239,6 -414,7

Nora: El déficit resulta de la insuficiencia del producto neto para cubrir las cargas del ca-
pital.
En el ano 1918 se inician los productos netos negativos.

¢) Francia. Réseau de L’Est

P-km t-km Entradas de Gastos de Producto Déficit o
Afios movilizados ~ movilizados  explotacion — explotacion neto Superdvit
Millones Millones Millones Millones Millones Millones
Frs. Fis. Fis. Fis.
1913 2.719,7 5.053,7 305,19 188,8 116,34 7,3
1914 ? ? 931.56 177,2 54,34 -59,6
1915 1.092,1 1.500,0 198,2 161,0 37,2 -80,6
1916 1.191,3 2.116,0 270,7 189,9 80,72 -37,8
1917 1.241,3 2.322,7 283,8 218,8 64,99 -54,2
1918 1.264,0 1.359,7 315,6 307,8 7,82 -115,5
1919 2.741,3 2.330,1 468,6 527,2 -58,6 -190,3
1920
d) Francia. Réseau D’Orleans
P.-km movi- t-km Entradas de Gastos de Producto Déficit o
Afios lizados movilizados  explotacion explotacion neto Superdvit
Millones Millones Millones Millones
Fis. Fis. Fs. Fs.
1913 B
1914 La Compaia no ha 306,8 181,07 127,5 17,4
publicado estadistica de
1915 movilizacion 280,4 185,39 96,7 -51,2
1916 i ) 332,4 202,41 131,7 -19,8
1917 Millones Millones 374,6 950,08 127,1 94,9
1918 3.832,9 3.680,8 408,6 980,07 130,5 91,8
1919 512,4 434,98 78,3 -77,6
1920 597,8 716,13 -119,8 -279,4
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¢) Francia. Réseau du Midi

P-km t-km Entradas de Gastos de Producto Déficit o
Aios movilizados movilizados explotacion explotacion neto Superdvit
Millones Millones Millones Millones Millones Millones
Fis. Frs. Fis. Fis.
1913 1.468,0 1.764,1
1914 1.118,1 1.482,6 146,99 80,19 66,8 -1,0
1915 1.173,17 1.538,1 127,21 77,34 49,8 -19,7
1916 1.320,17 1.486,3 135,31 82,61 53,6 -17,4
1917 1.302,6 1.634,8 145,12 103,73 41,3 -30,1
1918 1.287,08 1.496,9 162,78 121,11 41,8 -30,2
1919 1.492,02 1.452,5 189,49 160,24 24,9 483
1920 205,18 252,83 -47,6 -122,4
) Francia-réseau Paris Lyon Mediterrance
P-km t-km Entradas de Gastos de Producto Déficit o
Afios movilizados  movilizados explotacion explotacion neto Superdvit
Millones Millones Millones Frs. Millones Millones Millones
Frs. Fis. Fis.
1913 4.899,2 7.431,9 596,6
1914 3.857,6 503,3 340,1 255,8 8,4
1915 2.975,3 8.161,3 557,8 312,7 189,3 -60,9
1916 3.493,2 10.196,4 679,08 316,1 241,3 -14,3
1917 2.576,4 10.869,9 683,7 439,6 239,0 22,8
1918 3.886,6 9.920,0 780,2 512,7 169,9 94,2
1919 4.515,5 7.812,0 1.002,1 699,7 77,6 212,0
1920 1.049,4 -47,3 -286,2
b, ¢, d, e, f) Resultados financieros de explotacion del conjunto
de las cinco grandes compariias: Nord. Est, Orleans, Midi y P. L. M.
E. Entradas G. Gastos S. Servicios P=E-G P-S Déficit o
totales totales de de interés y Producto Superdvit
_ explotacion amortizacion Neto
Anos de los capitales
invertidos
Millones Frs. Millones Frs. Millones Frs. Millones Frs. Millones Frs.
1913 1.691,2 998,2 671,1 693,7 29.5
1914 1.383,3 935,4 689,3 447.8 9414
1915 1.395,4 912,6 706,6 482,8 -223,7
1916 1.714,0 1.187,0 720,8 527,0 -193,8
1917 1.823,8 1.383,9 730,3 439,9 -290,4
1918 2.081,1 1.928,2 777 4 -152,9 -624,5
1919 2.722.9 3.234,5 77,9 -511,6 -1291,5
1920
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Nortas: Los datos estadisticos franceses, desde 1913 a 1918 inclusive, han sido tomados de la
Revue Générale des Chemins de Fer, Janvier, 1920.

Los datos relativos a 1919 han sido tomados de la Revue Générale des Chemins de Fer,
Dec., 1920.

En el namero de la misma revista correspondiente a junio de 1920, M. R. Bloch, jefe
de explotacion de la Compania de Orleans, publica las siguientes cifras estadisticas que
comprenden las cinco companias anteriores mas la Red del Estado.

Calculadas
Afios 1913 1974 1915 1916 1917 1918 7979 1920
Producto neto (mills.) 7441 489 496,9  531,1 3464  226,2 233,6
Déficit (mills.) -62 -3 -358,2  -345,7 -552,8 -980,4 -1.137,7

Déficit acumulado desde 1913 a 1919 inclusive, 3.766,3 millones de francos.

El déficit calculado en las grandes redes (Etat, Nord, Est, P.O., P.L.M y Midi) para el
ano 1920 era de 2.401 millones.

Para evitarlo el Gobierno hizo aprobar por las Camaras a principios de ese mismo afo
un alza de tarifas que, agregada al alza de 25% de 1918, las eleva respecto de 1914, en 140%
para carga y en 80,75 y 70% para las tres clases de viajeros.

&) Causas de la crisis financiera
De un estudio de M.R. Bloch, jefe de explotacion de la Compaiiia Paris-Orleans, publicado
en la Revue Générale des Chemins de Fer, copiamos algunos datos que sefialan el aumento de

los gastos desde 1913 hasta 1919.

Francia
Reséau d’Orledns

Ao 71913 Aiio 1919
4 8 4 < g
\ I3
Gastos k;? ?§ k;? 3 £
N g N S8 3
s & £ & =
5 £ S <
Personal 114 % 63 369 % 51,6 % 323
Combustible 34 18,7 149 20,8 339
Materiales, conservacion y otros 33 18,3 198 27,6 500
Total de gastos de explotacion 181 100,0 716 100,0
145 159

Servicio de los capitales

Haciendo analoga reparticion de gastos para la Red Sur, en Chile, hemos formado el cuadro

que sigue:
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Chile
Red Sur
Ano 1974 Ano 1927
]
- s - $ E
Gastos Q S Q S g
S £ S S S
S = IS i <
= & = &
Personal 41 66,7 % 65
Empleados 11,7 19,9
Obreros 29,3 | % 54 43,4 | % 458
Proteccion Social 1,0 3,4
Combustible 20,7 % 26 324 % 22,3 % 57
Materiales, conservacion y otros 16,2 % 20 46,3 % 31,9 % 97
ToraL de gastos de explotacién 77,9 % 100 145,44 % 100
Servicio de capitales 923

Nora: Las cifras que se refieren al aiio 1921 son s6lo aproximadas y han sido deducidas del
proyecto de presupuesto. En ella se toma en cuenta el alza de jornales concedida en 1921
fuera de presupuesto.

La comparacion de los porcentajes de aumentos es favorable a los ferrocarriles chilenos,
ya que los efectos de la Guerra Europea han sido menores entre nosotros. Por otra parte,
la comparacion de los gastos de personal, antes y después de la guerra, demuestra que en
Francia el personal absorbe una mayor proporcion de los gastos de explotacién que en los
Ferrocarriles del Estado de Chile.
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La Situacion econémico-politica de los Ferrocarriles del Estado,
aparecida en 1921, es la obra de un joven profesional que

tuvo un papel clave, aunque poco conocido, en el diag-
noéstico y proyectos de transformacién estructural
implementados en Chile. La obra de Simon planteé la
necesidad de una profunda reforma de la gestién y de los
servicios de un medio de transporte que era propiedad
del Estado, lo que implicaba llevar a cabo una politica
publica de gran alcance. La biografia de Raul Simon que
acompafa esta edicién muestra que poco se avanzé en
corregir la situacién de los Ferrocarriles del Estado, por
lo que Simon prefirié asumir nuevos temas y trabajar en
el sector privado, donde fue un exitoso ejecutivo que
siguié participando en los debates publicos a través del
Instituto de Ingenieros de Chile.
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