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INTRODUCCION

UN NUEVO REGIMEN FERROVIARIO.

En mi primer estudio trate de determinar las causas que han provocado la

crisis permanente de los FF. CC. del Estado (1).
Hacienda la historia de nuestros ferrocarriles desde :3U primera instalaci6n,

y tornando en cuenta las circunstancias politicas, geograftcas y economicas en que

ha debido desarrollarse su explotacion, llegue a establecer como causae determinan­

tes de esa crisis las siguientes:

(1) La situaci6n economica de los FF. ce. del Estado.

Conterencia leida en el Instituto de Ingenieros de Chile los dfes 3 y 24 de Septiembre dr

1920. Pubncada en los cAnales» en los numeros 11 y 12 de 1920 y 1 de 1921.
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a) La rebaja indirecta de tarifas provocada par la continua depreciacion de

la moneda nacional.

b) La pequena intensidad media del trafico, por razon de la politica "protec­
cionista, cultural y estrategica" aplicada por el Estado a la construccion de sus

vias ferroviarias.

c) La crisis material en elementos de transporte derivada de la crisis financie­

ra que produjeron las dos causa'S anteriores.

A las tres causas anteriores, que son las iniciales de nuestra larga y antigua
crisis ferroviaria, pcdriamos agregar todavia la falta de preparacion del personal.
las deficiencias del regimen administrative Y otras causas que no estimamos de la

importancia de las tres primeras, por cuanto ellas existen tambien en otros ferro­

earriles 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 explotacion sefial6 un no interrumpido su­

peravit.
Como conclusi6n de ese estudio pude establecer que eran las circunstancias

econ6micas exteriores, y no los sistemas administrativos. los determinantes de nues­

tra crisis ferroviaria. En consecuencia, el problema debe resolverse buscando

una soluci6n que permita a nuestros ferrocarriles resistir 0 compensar las influencias
econ6micas exteriores.

Es esta la forma en que Estados Unidos, Francia, Inglaterra y otros paises
han tratado de solucionar la gran crisis ferroviaria derivada de las circunstancias

economicas creadas por la guerra. Las disposiciones adoptadas y las reforrnas apli­
cadas son de tal manera transcendentales, varian tan sustancialmente el criterio

establecido, que, con justicia, se las ha considerado en BU conjunto como un Nue-

110 Regimen Ferroviario que hoy entra en vigencia.
En el presente estudio daremos a conocer ese Nuevo Regimen Ferrooiario y

trataremos de determinar la forma de su aplicacion a los Ferrocarriles del Estado

en Chile. Para ello expondremos primero, aunque sea ligeramentc, las condiciones

a quedebasatisfacer la solucion de nuestro problema ferroviario; daremos a cono­

cer en seguida la forma en que el Nuevo Regimen Ferroviario ha sido 0 sera apli­
cado en Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Espana: y, finalmente, trataremos

de determinar las posibilidades de aplicacion de ese Nuevo Regimen a los ferroca­

rriles chilenos.

I.-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 Deereto y Ley de 1907, entre
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€sa Iccha y 1914. Par ultimo la Ley de Reorganieacion. actualmente en vigencia
desce 1914.

Ccmo 10 decia el ingeniero senor Trucco, "todo 10 hemos ensayado y todo
en vane".

Sin embargo, eada uno de eSDS sistemas sucesivamente ensayados-y muchi­

simos mas-han sido y son aplicados en otros paises con buen exito.

La razon de nuestro fracaso reside simplemente en que-como ya he creido

demostrarlo+-no son los sistemas administrativos sino las circunstancias eamomicas

exteriores las que delerminan el exito financiero de una empresa [errooiaria.
Podriamos dar a nuestros ferrocarriles una organizacion perfecta. Podriarnos,

rea.izar la explotacion dentro de las mejores condiciones tecnicas. Podriamos tener

un perscnal mas honrado, mas eficiente y preparado que el actual. En fin, podria­
mes asirnilar la explotacion de nuestros ferrocarriles a 1a mas perfecta de las COT­

poraciones comerciales e industriales. Y, sin embargo, tal como se produce la quie­
bra de una fabrica 0 una casa de comercio, asi se produce la crisis de una empresa
de transporte analoga a 1a nuestra.

No debe olvidarse que una explotacion ferroviaria es a la vez una' industria

y un comercio del transporte. Necesita, por 10 tanto, satisfacer a dos condiciones

comerciales tan fundamentales como independientes de la organizacicn in tema.

Elias son:

I) Demanda suficiente de transporte.

2) Precio de oento coneeniente,

Dentro, ahora, de las relaciones actuales entre los Ferrocarriles del Estado y

('1 Estado, no pueden los primeros fijar ninguna de las condiciones cornerciales de

demanda y venta del transporte.
Desde luego, el Estado construye los ferrocarriles, como, cuando y donde

quiere. Pueden esos ferrocarriles ser culturales, pueden ser estrategicos, Pero la
empresa que los administra debera explotarlos comercialmente aunque no posean

siquiera un trafico que los costee .

..o\sl, por ejemplo, si la Red Sur hubiese side construida y explotada por una

Compafua Particclar, posiblemente no se extenderia hasta mas ana de Temuco

ni existirian Ia mayor parte de los actuales ramales transversales a la cordillera y

a la costa. Finalmente, en ningun caso a esa Campania de la Red Sur se le hubiese

ocurrido eonstruir un conjunto de lineas dificiles e improductivas como son 1'l3
que ahora constituyen la Red Norte. Los particulares 3610 construyen ferrocarri­

les cuando, despues de haher calculado su trafico probable, han adquirido ta cer­

teza de obtener utilidades.

El Estado, en cambio, desarrolla una politica constuctiva de caracter orotec

cionista. la cual, si es beneficiosa en cuanto al fomento de la produccion y la cul

-tura en el pais, es contraria a la gestion comsrcial de la explotacion de ferrocarri

Ics.
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En Chile, por ejemplo, los ferrocarrilcs particulares han dispuestos siempre,
por ra� de ubicacion, de una mayor intensidad de trafico que los Ierrocarriles
del Estado. Esto queda demostrado par las cifras que siguen. que indican el nu­

mero de toneladas de carga moviJizadas por kilometres de via.

Afios FF. CC. Particulates (ll' FF. CC. del Estado (2)

1913
1914
1915
1916
1917
1918

1 870 toneladas por km de
1520 via
1290
1890
1450
2280

1 180 toneladas por km. de
845 via
945

1040
1160
1420

Aparte de las tarifas, es esta mayor intensidad de trafico la causa de la superio­
ridad comercial de los ferrocarriles particulares respecto de los ferrocarriles del Es­

tado. Se sabe que un crecimiento del trafico aumenta las entradas en proper­
ci6n mucho mayor que los gastos correspondientes, Naturalm-nte, no considero

aqui Ia obiecion que se me podria hacer acerca de que las actuales demandaa de

transporte en los Ferrocarriles del Estado sean superiores a su capacidad misma
de transporte, Esto no haee mas que comprobar la escasez de equipo y la pobreza
de SUB inetalaciones de explotaci6n; pero ella no significa, en ningun caso, que la

intensidad media del trafico en las dos Redes sea suficiente para hacer de las lineas

del Estado un sistema que pudiera Ilamarse comercial.

Logicamente, si la adrninistracion de los Ferrocarriles del Estado es irrespon­
sable de la ubicacion y oportunidad de construccion de las lineas en q lie debe efec­

tuar la explotaci6n, deberla por 10 menos poseer absoluta libertad para fijar el va­

lor de una tarifa que permitiera compensar la poca intensidad del trafico y las in­

fluencias economicas exteriores.
La actual ley de regimen administrative de los Ferrocarriles del Estado no

.pennite a su Direcci6n fijar las tarifas y aplicarlas en su debida oportunidad. Si
bien en la Ley de Reorganizacion de 1914, al establecer la autonomia de la Ernpresa,
concedi6 a su Consejo Administrativo la facultad de fijar y aplicar las tarifas, eU

(1) Entre los FF_ ce. Partlculares sc cucnta, a partir de 1917, a The Chijian Northen

Railway.
(2) Entre los FF. ce. del Estado se cuenta. adernas de las Redes Norte y _Sur, los FF. ce,

de Arica a la Paz v Puente Alto at Volcan.
IIlICeniero8 - 20
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cambio el Reglamento complementario exigi6 para ella I. aprobaci6n gubernativa.
Y asi, tanto anted como despues de la autonomia de los Ferrocarriles del Es­

tado, las tarifas han sido siempre insuficientes e inoportunas. La Ley de Reorgani­
zacion result6 en ese entido ineficaz. La prueba esta que, en 6 anos de vigencia
ha producido los siguientes resultados de explotaci6n:

Alios Deficit. Superavit, Observaciones.

1914 17747583 Red Sur
1915 2497702 m. cts.

1916 789566
1917 2318997
1918 7679110
1919 13487288
1920 21354 018

Podra decirse que la raz6n de los deficits ha sido justificada par causas deriva­

das de la guerra que han encarecido los salarios, combustibles y materiales. Pero
es la verdad que esos deficitJ pudieron evitarse can alzas suficientes y oportunas de

tarifas. EI no hacerlo ha obligado a distraer del ultimo emprestito de mejoramien­
to 60 millones de pesos, por los cuales, con sus intereses, debera pagarse 10 menos

100 millones que deberan salir tarnbien de un alza aun mayor y posterior de las tao

ritas.
El no aplicar oportunamente las tarifas equivale a alzarlas despues en una

cantidad mayor de 10 que hubiese primitivamente sido necesario. Esto aparte, na­

turalmente, de los inconvenientes materiales para el servicio y morales para el per.
sonal que resultan siempre de una prolongada crisis financiera.

Entre 1895 y 1920, duraci6n de la crisis ferroviaria, hemos visto acumularse

necesidades en elementos y deficits, por valor de 220 millones de pesos, las cuales,
servidas por un emprestito suscrito en las actuales condiciones del mercado, equi­
valdran a un desembolso total no menor de 400 millones de pesos (1).

Todo esto pudo haberse evitado disponiendo oportunamente de tarifas que

junto con costear la explotaci6n, hubiesen dejado un exceso para mejorarniento e

incremento de los servicios.
Sera imrtil buscar para la crisis ferroviaria una soluci6n que no dependiera del

problema de las tarifas. Todo la crisis material de la Empresa=-falta de equipo,
destrucci6n de 1a via y obras de arte, estrechez de las estaciones, atraso en el mejo-

{lJ El primitive proyecto elc empreetito, en 1a forma aprobada por la Camara de Senado­

res, consultaba 7 755 000 £ oro, La Camara de Diputados redujo esa suma a 5 000 000 de £ oro.



r,A CBUnS 1:'INANCj"�RA DE '.OS Ft,' ce. UEL .E. EN CIIILE 307

ramiento de los servicios, etc. ha provenido de ra crisis financiera. Por su parte, la

crisis financiera ha sido provocada por causas economicas exteriores de las cuales

la'Empresa no podia sustraerse, pero que podia per 10 menos cornpensar con tarifas

convenientes aplicadas en la oportunidad debida.
Siendo una explotacion ferroviaria una industria de transporte, su exito co­

mercial dependera del precio de venta del transporte.
Factores determinantes de ese precio sen:

1) EI combustible, el personal, la conservaci6n y otros gastos proporcionales
al tratico,

2) El interes y amortizaci6n de los capitales invertidos,

3) La intensidad media del trafico, la cual es inversamente proporcional a 10';

gastos cspecificos de explotacion,
4) EI valor en oro de la moneda, y

5) La buena organizacion, en cuanto al rnejor aprovechamiento del personal.
del equipo y de las instalaciones.

Estos cinco factores, de los cualcs solo el ultimo depende de la organizacicn,
interna, son variables, como dirian los Iisicos, en cuanto at tiempo y al espacio,

El precio del combustible 10 hemos visto subir en mas de un 200lj� entre 1917

y 1920. Igualmente los salaries han sufrido de-1919 a 1920 variaciones de un 60%
para los grades ultimos del escalafon, Los precios de los materiales de consume,

rieles por ejemplo, han experimentado una variacion de 300�{, entre 1914 y 1920,.
El interes y amortizacion de los capitales invertldos no se ha tornado en cuen­

ta hasta ahora en los Ferrocarriles del Estado, Pero esa partida tiene influencia

preponderante en las tarifas de los Ierrccarriles extranjeros y de 105 fer'rocarr'iles
particulares chilenos. Por 10 demas, cuando sea necesario servir los proximos em­

prestitos, Ia Empresa debera tamar en cuenta ta influencia de este servicio en sus

tarifas.
La intensidad media del trafico depende de 13 ubicaci6n de una via ferroviaria

y de la oportunidad de au construccion. Ella es des favorable para los Ierrocarrilcs
chilenos del Estado y encarece por 10 tanto el costo del transporte.

La depreciacion de la moneda corriente tiene efeeto brusco en las finanzas ferro­

viarias, por cuanto las entradas disminuyen y los gastos permanecen constantes,

es decir, crecen en proporcion directa con 1a depreciacion de la moneda. Las alzas

de tarifas en los ferrocarriles europeos han sido debidas en gran parte a la deprecia­
cion de la rnoneda respectiva,

La buena organizacion interna de un servicio Ierroviario, la preparaci6n, la

disciplina y la honradez de su personal, influyen tambien en el costo del transpor­
teo Pero, salvo un 'caso de desorganizacion extrema que, evidentemente, no es el

nuestro, Ia influencia de la organizacion intema es casi imperceptible en las tarifas.
De estas cinco causas, las cuatro primeras dependen exclusivamente de cir­

eunstancias economicas no s6lo nacionales sino tambien rnundiales. Una sola de
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esas causas pucde determinar un deficit de explotacion, (Hasta que punta ahora
las facultades del Consejo Administrative les permiten precaverse de su influencia?

Si e1 Consejo construyera las vias ferreas 0 pudiera rechazar la explotaci6n
de aquellas que no fueran comerciales, podria entonces aumentarse la intensi.iad
media del trafico en las restantes y disminuir par consiguiente el co .to especifico
del transporte. Conceder csta facultad al Consejo equivaldria a reducir la explota­
cion de los Ierrocarriles del Estado a una parte de la Red Sur, entre Valparaiso y
Temuco, 0, mejor todavia, entre Valparai.,o y TaJcahuano. EI Ministerio de Ferro­
carriles 0 1a Direccion de Obras Publicae administrarian directamente, y a pura

perdida, el resto de las lineas. Esto, como se comprende. seria una soluei6n absur­
da. No queda, por consiguiente, mas remedio que administrar todas las Iineas en

conjunto, eompensando las perdidas de las unas can las ganancias de las otras.

Tampoco puede el Camejo fijar los precios del combustible, ni reducir los suel­
dos y salarios hasta el extremo de motivar las huelgas del personal. En general,
salvo un mejoramiento del servicio intemo, imperceptible financieramente respec­
to de las influencias economicas exteriores, el Consejo Administrative de la Empresa
de los FF. CC. del Estado, ni el de ninguna otra empresa, podria evitar las Iluctua­
ciones del costo del transporte.

Todo el problema ferroviario se reduce, como ya 10 preveiamos, a la determina­
cion y aplicacion oportuna del precio de venta del transporte. Si el precio de venta
es inferior al precio de coste habra. naturalmente, perdidas, Si es superior se obten­
dran utilidades. <Cuales seran ahara esas utilidades? iCon que criteria se las debe
establecer? lQuien las debe determinar?

Deiamos planteado un problema de tarijas, Antes de resolverlo estudiarernos
la crisis Ierroviaria en Estados Unidos, Francia, lnglaterra y Espana, dando a cono­

cer las soluciones adoptadas 0 propuestas.

II.-LA CRISIS FERROVIARIA MUNDIAL Y LA NECESIDAD DE UN NUEVO REGIMEN

FERROVIARIO.

Hasta fines del afio 1913 el resultado economica de las explotaciones ferroviarias
fue, en todo el mundo, mas 0 menos satisfactoria. Sabre la base de una tarija maxi­
ma legal las Compafiias Particulares administraban sus Ilneas con entera indepen­
dencia del Estado,

En el caso especial de Chile, que nos ocupa de preferencia, es preciso hacer
excepclon de una crisis ferroviaria provocada par causas ant.iguas y perrnanentes
Sin embargo, la Ley de Reorganizacion de 1914 y las alzas de tarifas aplicadas
ese mismo afio habian conjurado ya la parte financiera de esa crisis. En efecto,
haste el memento en que las nuevas causas perturbadoras derivadas de la guerra
no comprometieron la explotacion, nuestros ferrocarriles cerraron su ejercicio fi-
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nanciero en buena forma durante los anos 1915, 1916 y 1917. EI estudio de los pre­

supuestos de la empresa hace ver que, de no mediar las alzas de los combustibles,
materiales y salaries, la crisis financiera de los Ferrocarriles del Estado hubiese

quedado definitivamente solucionada. Por otra parte, la realizacion del Plan

de Obras y Adquisiciones Extraordinarias habria mejorado los servicios y au­

mentado la capacidad de transporte de la Empresa. Es, en consecuencia, razona­

ble y logico 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 esa 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
aI 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 anctado la depreciacion de la moneda como causa perturbadora,

por cuanto su efecto esta comprendido en las alzas de los materiales, combustibles

y·salarios.
Seria inutil justificar por separado el efecto de las causas enunciadas. Ellas

han tenido influencia de distinta intensidad en todos los paises. En Chile, por ejem­
plo, ha predominado el efecto de las alzas del combustible. En Francia, _I efecto
de las alzas de los sueldos y salarios. En Estados Unidos la cantidad y repartici6n
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 finan­

ciera que hoy dia se quiere solucionar.

Excepto 13 dr.tacion de equipo y la falta de capitales para obras de amplia­
cion 0 renovacion, las demas causas no tienen influencia en la calidad de los servi­
cios ferroviarios, Son, por 10 tanto, independientes de la forma y bondad de la ad­

ministracion. Ellas icfluyen dircctarnente en el aumento de los gastos de explota­
ciOn y no pueden ser compensadas de otra manera que con un aumento correlativo
de las entradas.

EJ problema ferroviario mundial es, pues, un problema de tarifas, En todas

partes se irnpone como inevitable la elevacion de las tarifas hasta que los productos
••Ios (1) basten para costear las cargas del capital. Pero es preciso que cada ele­

vaci6n de tarifas quede justificada en su cuantia y en su oportunidad, en relaci6n

con gastos tambien justificados.
Es en la determ.inaci6n de estas tarifas en que reside la caracteristica princi­

pal del Nuevo Regimen ferroviario que ahora se esta aplicando.

0) Llamaremos tnodncta neto. COmO en Francia, al excesc de lag entradas sobre los gastoa de

explotacicn. EI producto nno st' destina
_

a pagar las rargas (It-I capital.
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Hasta haee poco los gobiernos intervenian en las finanzas de las compafuas
ferroviarias por Ia sola fijaci6n de una tarija maxima legal. A esto se reduela toda

Ia fiscalizaci6n gubemativa. Fuera de la obligacion de no sobrepasar esa tarifa
las compafiias ten ian completa libertad de acci6n.

La tarifa maxima legal pedida por las Compafiias y concedida por los Gobier­
nos tendia, casi siempre, a sobrepasar el limite justificado de aplicaci6n. A pesar

del recurso de ocultar las utilidades 0 aumentar indebidarnente los gastos, las com­

pafiias presentaban hasta 1913 coeficientes de explotacion sumamente bajos. Por
10 demas, el aumento de la intensidad media del trafico tendia cada vez a aumentar

Ia utilidad. Se puede decir que, hasta 1913, las tarilas de las Compaftias particu­
lares francesas, inglesas, espafiolas y norteamericanas eran elevadas en exceso.

Pero esta situacion financiera favorable fue alterada bruscamente por la gue­
rra. La depreciacion de la moneda. la escasez de los combustibles y materiales, las
alzas de sueldos y salarios, las perturbaciones en el trafico y otra cantidad de cau­

sas derivadas de la guerra, provocaron una disminucion continuada del product»
neto hasta hacerlo finalmentc negative.

El ejemplo de Francia es caracte:istico a este respecto. El cuadro que sigue
indica Ia marcha financiera, entre 1913 y 1920, del conjunto de las compafiias fran­
cesas, (Etat, Nord, Est, p, 0., p, L. M" Midi)

Afios
Producto neto en

millones frs, Afios
Producto neto en

millones frs.

1913

1914

1915

1916

+ 744,1
+ 489,1
+ 496,9
+ 531,1

+ 1917

+ 1918

+ 1919

346,4
-226,8
-233,6

Presentada en 1915 la insuficiencia de la tarija maxima legal en las cornpa­
fiias francesas, fue preciso solicitar un alza, Esta Iue concedida s610 en 1918 y re­

sult6 por 10 tanto insuficiente. El deficit a fines de 1919 llegaba ya 3703 millones
de frances, considerando eoino deficit las insuficiencias de los productos netos pa­

ra servir los capitales invertidos.
EI 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 rna­

ximas legales. Pew era imposible la determinacion justificada de esas tarilas por
razon de la variabilidad constante de los factores que influyen en el precio de cos­

to del transportc,



LA tRUSIS FINANCll!.Rl HE LOS FF. oc, DEL E. EN CHILE 31 I

Est. dificultad, que pareda insubsanable, Iue resuelta con la adopcion de la

torifa circunslancial a flexible.
Para fijar j ustificadamente esas tarifas se crearon comisiones especiales per�

manenies ante las cuales los Poderes Legislativos delegaron la facultad de autori­

zar las variaciones que en ellas Iuera precise introducir. La Iuncion de estas comisio-,

nes equivale a la alta y directa intervencion del Estado en las operaciones financie­

ras tecllicas y administrativas de las Companias particulates y es esta, natural­
m mte. una d- las caracteristicas principales del Nuevo Regimen Ferroviario.

Esta intervencion del Estado en la fijaci6n de las entradas necesarias, 10 ha­

ce, como es logico, responsable del resultado economico de la explotaci6n. En efecto,

por muy grande que S:"3 el acierto de la fijaci6n de las tari .as, es precise considerar

el caso en qu i, por una circunstancia excepcional, d esaparezca el equilibrio entre

los gastos y los ingresos. Para hacer frente a esta eventualidad la tarifa flexible
considera un exceso en su cuantia para formar un jondo de emetgencia que sirva
a la Comisi6n para regularizar las finanzas alteradas por circunstancias imprevis ..

tas, De ese fondo de emergencia saldran los deficits que se produzcan y en eI que­

darim los superavits que sobrepasen cierto interes del capital. Podria decirse, en

verdad, que ese Iondo de emergencia ha sido "un 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 proposito firme y decidido de evitar para siempre
y par todos los medias las crisis de transporte, Tambien merece sefialarse la tenden­

cia hacia el rescate=-por medio del fondo de emergenci a=-de las compafiias parti­
culares ferroviarias. E1 proposito corresponde a la idea social determinista de la

estatizaci6n de 103 servicios de bien publico.
En los capitulos que siguen analizaremos ahora las distintas Iormas y condi­

ciones en que el Nuevo Regimen Ferroviario ha sido 0 sera aplicado en Estados

Unidos, Francia, Inglaterra y Espana.

III.-EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO EN ESTADOS UNIDOS DE NORTE AMERICA.

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

Antes de la gran guerra existian en los EE. DU. 2400 compafiias ferroviarias.
de las cuales 721 eran importantes desde el punta de vista del trafico general. Se

explotaban en 'total 420 ()()() kilometros de vias ferreas, con 68 ()()() locomotora,.

55000 coches de pasajeros y 2 500 000 wagones de mercanctas, La explotaci6n
de estas vias, su construcci6n y su propiedad, correspondian a las Compafiias par­
ticulares

EI 26 de Diciembre de 1917. con ocasion de la entrada de los EE. UU. a la

guerra. se decret6 la incautaci6n de las 168 grandes redes y de las 553 lineas de me­

nor importancia que tenian influencia en el trafico general de usa publico,
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Esta incautaci6n temporal por el Estado se hizo en condiciones sumamente

ventajosas para las Compafiias, ya que estas deberian percibir como canon anual

de arrendamiento la suma total de 895 millones de dolares, igual a la utilidad me­

dia en los tres a:iios anteriores a la guerra.

Al frente del nuevo servicio se puso primero al ex-ministro del tesoro William
Mac-Adoo y enseguida, par renuncia de este, al ingeniero Mr Hines.

Las mismas causas que provocaron la crisis ferroviaria en los paises beligeran­
tes y en gran parte de los neutrales, tuvieron tambien su infl\,encia en los ferroca­
rriles norteamericanos. Asi, el 1. 0 de Enero de 1920 el deficit neto del servicio fe­

rroviario por el Estado ascendia a 600 millones de dolares. Los enemigos de la €S­

tatificacion de los ferrocarriles se aprovecharon de este deficit y del descontento

publicc-+motivado par las restricciones y reglamentos de guerra en el trafico fe­

rroviario-spara pedir la devolucion de las lineas a las Compafiias propietarias.
Pero, si se tcma en cuenta que el arrendamiento significaba un desembolso de 895
millones de dolares, el deficit de 600 millones en la explotacion equivale en reali­
dad a un producto neto positive de 295 millones de dolares, En carnbio, en la mis­
rna fecha, el resultado de la explotaci6n de las compafiias .francesas indicaba un

producto neto negativo de 234 millones de francos, llegando el deficit total a fines
de 1919 a 3703 millones de francos.

Terminada la guerra, se suscito la cuestion del regimen definitive de los ferro­

carriles de la Union, Los intereses ligados a las Compafiias pedian la devolucion
de los ferrccarriles a sus propietarios previa una elevacion de las tarifas. EI perso­
nal ferroviario-vque habia sido notablemente mejorado en sus sueldos y salarios

bajo el regimen fiscal-vy los elementos socialistas reclamaban la estatificacion de­
finitiva de las compafiias. EI publico-en media de una crisis de transportes=-pe­
dia el meioramiento total de los servicios. Pero, en 10 que todos estaban de acuer­

do, era en la necesidad de modificar el regimen ferroviario estrictamente privado
de antes de Ia 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
Union Fraternal de los Ferrocarriles, Este ultimo proyecto pedia Ia 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 arrnonizacion de ambos proyectos resulto la

Ley Esch-Cummins puesta en vigencia par el Presidents Wilson el 20 de Febrero
de 1920, can la cual se inaugura el Nuevo Regimen Ferroviario en los Estados
Unidos de Norteamerica.

Can esta ley el regimen de empresa privada, con Iibertad de accion y tarifa
maxima legal, desaparece.

Los tres principios fundamentales que caracterizan el Nuevo Regimen son los

siguientes:
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1.0) Creacion de cna Interstate Commerce Ccmmission que representa la inter­
venci6n directa del Estado En la reorganizacion tecnica de las Companias, en BU

consolidacion en grandes redes, en la fijaci6n de las tarifas y En las cuestiones re­

Iativas al personal
2.") Adopcion de una tarija flexible que garantice a las Compafiias un inter's

minima de 5U pOT ciento sabre los capitales invertidos.
3. <» Creaci6n de un fondo de emergencia General Railroad Fund=e: cargo

de la I. C. C., Dicho Iondo quedara constituido por una suma inicial de 300 mi­

llones de dolares y con la mitad del exceso de utilidad de todas las Companias so­

bre el 6% de .los capitales invertidos. El fonda de emergencia se destinara a propor­
cionar prestarnos a las Ccmpanias y a ampliar y mejorar 105 servicios ferroviarios,

4.0 Creacion de un Comite Supremo-Railroad Board-facultado para inter­

venir en las cuestiones suscitadas entre las compaftias y el personal.
5.0 Iniciativa privada de las Ccmpafiias en la organizaci6n intema de los ser­

vieios.

Esas son, en resumen, las caracteristicas del Nuevo Regimen Ferroviario apli­
cado en los EE. UU. de Norteamerica. Se conciuye can la autonornia de las Com­

pafiias+primer paso hacia la estatificaci6n-y se establecen tarifas flexibles que

garanticen en todo momenta los gastos de explotaci6n, mas un mteres de 5 Yz por
ciento sabre los capitales inve rtidos, y un exceso para constituir un fonda nacional

de mejoramiento e incremento de los elementos de transporte.

IV.-EL NUEVO REGIMEN FFRROVIARIO APLICADO EN FRANCIA.

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

A pesar del alza de 25% en las tarifas-s-autorizado el 31 de Marzo de 1918-

las compafiias francesas no pudieron evitar su crisis financiera (1). Al terminar
el ano 1919 el c'eficit total ascendia a 3703 millones de francos.

Para obtener entonces los ingresos necesarios para 1920 el gobierno autorizo­

POl' ley del 14 de Febrerodel mismo afio, 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 fer roviarias

y los Ministros de Hacienda y de Obras Publicas, Mrs. Marsal y Le Trocquer, res­

pectivamente, firmaron el proyecto de ley de regimen definitive de los servicios
ferroviarios. Este proyecto ha side sometido ya a la consideracion de las carnaras

legislativas,
EI Proyecto de Ley consulta la coordinacion de las diversas redes, sin destruir

(1) veaec en la pag. Ja disminucion de los productos ncros.
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su autonc.mia, en una gran Red Nacional de Fcrrocarriles, pucsta en explotacion
teniendo en vista principalmente los interescs generales del pais. La Direccion Ge­

neral de esta Red Nacional estara a cargo de un Consejo Superior de Ferrocarriies,
descompuesto en

Un organisrno de cjccucion,
Un organismo de control financier» 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

Conlun constituido por el exceso de utilidades de las Compafiias sabre 10'; intereses
del capital a que deberan servir.

Como en el caso de Ley Esch-vCummins de Estados Unidos, el proyecto del

gobiemo frances termina con la autonomia absoluta de la explotacion privada y

reorganiza el regimen ferroviario en condiciones tales que asegura a las companias->
par medio de la tarifa flexible y del fondo comun de ayuda-Ios medias de servir
en cada memento a las necesidades crecientes del pais.

V. --EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO EN INGLATERRA.

EI proyecto del Ministto de Transporte y ta creacion de The Statutory Rates Advisory
Committee.

EI 29 de Julio de 1920 el ministro de Transporte de Gran Bretafia, Sir Eric

Gueddes. daba a conoeer el proyecto oficial de reforma del regimen ferroviario.

Se establecen, segiin el, innovaciones sernejantes a las aplicadas en Estados Uni­

dos y en Francia. Elias son, en resumen:

I) La creacion de un comite llamado The Statutory Rates Advisory Committee.
constituido par representantes del gobierno, de las Cornpafiias, del comercio, de la

agricultura y de los obreros, cuyas funciones son el estudio de las tarifas y la reor­

ganizacion tecnica y administrativa de las Compafiias,
2) La consolidaci6n de las diversas Companias en gran des redes. As! como

las 721 empresas norteamericanas de transporte quedaron reducidas a 30 mas 0

menos, igualmente las 26 cornpafiias de Inglaterra y Gales quedaran reducidas
a solo 6. Fuera de este grupo se deja sola una red para Irlanda y otra para Escoeia.

3) La creaci6n de comisiones de explotaci6n-The Board of Menagement­
en cada grupo de Compafilas. cuyos miembros son elegidos por los accianistas,
los empleados y los obreros de la Red. estando los primeros, naturalmente, en ma­

yorta.
4) La participacion del Estado en los beneficios de las Compaftias, para 10 cual

S. R. A. C. determine un exceso en las tarifas. Con dicha participaci6n en los
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los beneficios el Estado erea el jondo comun de ayuda a -la explotacion y construe­

cion de ferrocarriles.

5) La solucion de los conflictos del trabajo por media de un cornite especial
-The Wagen Board--constituido can representantes de las Companias, de los

obreros y de los usuaries, 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 econ6mico de los

servicios, en la alta administraci6n de las Compafiias y en la ejecuci6n de nuevas

obras. Como en el caso de Francia y Estados Unidos, e1 regimen de las Compafiias
ha sido reemplazado por la administracion indirecta par el Estado, 1a cual tendril

en vista principalmente la fijaci6n de tarifas que garanticen los intereses de los ca­

pitales invertidos y la orientacion de los programas ferroviarios hacia la convenien­
cia econornica nacional.

VI.-EL NUEVO REGIMEN FERROVIARIO EN LAS SOLUClONES PROPUESTAS PARA

ESPANA.

Como en Francia, Estados Unidos, y en casi todos los demas paises, fue e1

ano 1918 que sefia16 el comienzo de la crisis financiera en las Compafiias espanolas,
Un real decreto autorizo el 26 de Diciembre de 1918 un aumento general de 15%
en las tarifas.

Al ano siguiente, en 30 de Noviembre de 1919, las Companias volvieron a di­

rigirse al gobierno "solicitando can la urgencia que la gravedad del caso aqui plantea­
do entrafia, acuerde y disponga el gobierno de S. M. 10 necesario para que, a partir
del Lv de Enero proximo (1920), el actual aumento de 15% sea elevado al 50%
sobre todas las tarifas de transporte".

Un mes despues, el 30 de Diciembre, el Ministro de Fomento tomaba en cuen­

ta esta petici6n enviando al Senado un proyecto de ley que proponia las siguientes
alzas de tarifas:

Pasajeros. Atercancias.

1." clase .

2.'

3."

50[>(.
48c;�
45(.:�

Gran velocidad

Pequena
50%
50��

Este proyecto, como se Vet se reducia simplemente a alzar las tartfas maxirnas

legales conservando el regimen ferroviario de antes de la guerra. Como era de es­

perarlo, fue discutido en el Congreso pidiendo su reernplazo por otro mas complete
en el cual-junto al alza de tarifas=-se estableciera la justificaci6n de esta alza, se
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determinara el ernplco de los excesos del prcducto neto scbre las cargas del capi­
tal, y, finalrnente, se estudiara la manera de nacionalizar los ferrccarriles por me­

dio de la administracion indirecta por el Estado, aprovechando en la administra­
cion directa 0 interna la experiencias y la tecnica de las mismas Compafiias. En

resumen, se proponia la aplicacion del Nuevo Regimen Ferroviario implantado
ya en Estados Unidos y por implantar en Inglaterra y Francia.

Mereee una atencion especialla participaci6n en el debatede los senores Cam­

bo y La Cierva, no solo por la alta situacion que ellos ocupan en la politica de la

Peninsula, sino tambien per la insistencia COn que han pedido la intervencion del

Estado en la -administraci6n superior de las Companias, EI sefior Camb6 adm.ite la

elevacion de las tarifas en la forma pedida por las Compariias y el sefior La Cierva

propene saldar el deficit can anticipos del Estado reintegrables. Pero ambos desean

el rescate 0 la administraci6n indirecta por el Estado.

Aparte de los proyectos y soluciones propuestas en el Congreso--mereciendo
ser citados junto con los anteriores los de los senores Matezanz y Molleda-ha

Hamada especialmente la atencion el proyccto elaborado por el ingeniero don Emi­
lio Ortufio, ex-ministro de Fomento.

El sefior Ortuno aplica a Espafia las soluciones adoptadas en Estados Unidos,
Inglaterra y Francia. Baja la condici6n de que los ferrocarriles mejaren 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 gastcs de explotacion.
b) Las cargas fmancieras de las compafiias.
c) Los intereses y amortizacion de los nuevas emprestitos que el gobierno au­

torice para solucionar la crisis financiera y' material de la compafiias.
2. ,,) Que una "Comision de Tarifas Ferroviarias", como asesora del Ministro

de Fomento, determine las tarifas que deban costear los gastos anteriores.

3.0) Si el product» brute indicara un exceso sobre las inversiones anteriores,
el se repartiria por terceras partes entre el Estado, la Empresa y el personal de Fe­

rrocarriles,

4. ,,) Si el producto brute indicara un defecto sobre las inversiones necesarias,
el Estado concederia el prestarno necesario para compensar las diferencias,

Las demas disposiciones se refieren a la intervencion del Ministerio de Fomen­

to sobre las cuestiones tecnicas y administrativas de las Compafiias.
En general, podria decirse que,-tanto en el proyecto del sefior Ordufio come

en los de los senores Camb6 y La Clerva- , domina la tendencia moderna hacia

la supresi6n de la autonomia de las Companlas, reemplazandola par una adrninis­
traci6n indirecta del Estado con intervencion especial en las cuestiones de deter­

minacion de tarifas f1exibles que costeen la explotacion, aseguren el interes de los

capitales invertidos y den garantia absoluta de capacidad financiera para segui:



el incremento de los medics de transporte de acuerdo can las necesidades crecien­

tes del pais.

VIL-RESUMEN Y CARACTERISTICAS GENERALES DEL NUEVO RECItvlEN FERROVIA��IO.

Si analizamos cada una de las soluciones que, para el problema Ierroviario.
hayan sido aplicadas 0 propuestas en Estados Unidos, Francia, Inglaterra y Espa­
na, l1egaremos a establecer puntas de vista y soluciones semejantes.

Desde luego, se han sentado como condiciones principales a que deha satis­

facer todo regimen ferroviario las siguientes:
1. -) Que los prograrnas Ierroviarios se orienten segun las necesidades genera­

les del pais y no segun las ccnveniencias particulares.
2.°) Que siendo el traficc ferroviario de importancia preponderantc en la vida

economica de las naciones, es deber de los gobiernos prever y evitar toda crisis fi­

nanciera y toda insuficiencia del servicio.

D2 la primera condicion ha nacido la intervencion del Estado en la adrninis­

tracion superior de las Compafiias particulares, Sera el Estado, y no las Compafiias,
quien determine las nuevas obras ferroviarias Y quien consolide las diversas redes

en grandes sistemas de traficc nacional.

A las Compafiias s610 les queda reservado el manejo industrial de la explota­
cion con toda su organizacion interna. En general, los gobiemos han resuelto apro­

vechar la experiencia tecnica de las Cornpafiias para el funcionamiento mismo de

los ferrocarriles, pero se han reservado en cambia la administracicn de conjunto
de todas las lineas nacionales, interviniendo para ello en la fiscalizaci6n tecnica y

economica de las diversas Companias.
De Ia segunda condici6n ha nacido la responsabilidad de los gobiernos en el

buen servicio de transporte. Por ningun motivo el pais debe ser detenido en el in­
cremento de su produccion y de su comercio por defccto en sus elementos de trans­

porte. EI concepto de Ia industria privada del transporte ha desaparecido par com­

pleto. EI transporte sera en adelante de la misma importancia nacional Que los co­

rreos, la percepcion de los impuestos, el ejercito 0 Ia armada. El Estado sera en 10

sucesivo tan responsable de la facilidad de los transportes como de la seguridad
de la defensa nacional.

Pero como la unica manera de mantener un buen servicio de transporte es evi­
tar sus crisis financieras por efectos economicos exteriores, la fijacion de las tarifas

necesarias pasa a ser entonces la atencion principal de los gobiemos. La tarifa no

es ahara un limite maximo inflexible del precio de venta del transporte, Es un limite

justo y variable, determinado por las circunstancias econ6micas en que se desen­
vuelve el negocio de transporte. La tarifa flexible reemplaza ahora a la tarifa
maxima lega! y su fijacion no se entrega al juicio 0 al prejuicio del Ministro 0 del

Congreso, La misma comision Que representa al Estado en la adrninistracion indi-
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recta del conjunto de los Icrrccarriles nacionales es la que deterrnina y fija las

tarifas dentro de las condiciones de la explotacion. de las cargas del capital y de

los programas de obras nuevas .

.Asf, la tarita maxima legal y la autonomic cas; absolula de las compafiias, que

eranIas caracteristicas del antiguo regimen ferroviario, desaparecen ahora con las
nuevas leyes administrativas implantadas 0 propuestas en Estados Unidos, Ingla­
terra, Francia y Espana. Hemos dado a conocer esas diversas Ieyes en los capitulos
anteriores. Elias concuerdan en los puntos que pasamos a enumerar, y que consti­

tuyen los elementos que definen y caracterizan el Nuevo Regimen Ferroviario.

1.") Tarifas flexible» 0 circunstanciales cuya cuantia queda determ.inada para
satisfacer a

a) Los gastos de explotaci6n.
b) Las cargas del capital.
c) Un exceso para un fondo comun de regulacion financiera y de mejoramien­

to de las explotaciones ferroviarias.

2.°) Administracion indirecta del Estado sobre el conjunto de los ferrocarri­

les nacionales para orientar su explotacion y cortstruccion segun los intereses eco­

nomicos del pais.
3.°) Fijacion de las tarifas y administracion indirecta por medio de Cornisio­

nes Tecnicas ante las cuales el Congreso y el Cobierno delegan sus Iacultades (In­

terstate Commerce Commission. en EE. UU.; Consejo Superior de Ferrocarr iles,
en Francia; Statutory Rates Advisory Committee en Inglaterra: etc.).

4. u) Auxilios pecuniarios del Estado a las Empresas cada vez que una circuns­
tancia excepcional haga insufici ntes las entradas calculadas. EI fonda de auxilio

(Fondc Comun, en Francia; General Railroad Fund, en EE. UU.; etc.) se constitu­

ye con los excesos de entradas sobre los gastos de explotacion y cargas del capital
que, en circunstancias normales, debe proporcionar la tarifa flexible.

Estes son, en resumen, los puntos concordantes de las soluciones que, aplica­
das en diversos paises, hemos cstudiado en los capitulos anteriores. Como bien pue­

de observarse, se han guardado los gobiernos de intervenir en la gesti6n interna

de las empresas ferroviarias. Han considerado, esc sl, indispensable una Adminis­

tracion lndirecta por parte del Estado, destinada a orientar los prograrnas ferro­

viarios segun las necesidadcs del pais y a evitar las crisis ferroviarias conpensan-

0, par medio de una tarija flexible fijada por la Comision A dm in istratioa. las in­
fluencias cconomicas exteriores.

De este estudio de las crisis extranjeras de transports y de la exposicion del

Nuevo Regimen aplicado en su solucion, deduciremos algunas enseiianzas que nos

podran ser de utilidad para cl estudio de la crisis de los ferrocarrilcs nuestros.
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VIIl.-CONSECUENCIAS GENERALES APLICABLE.S A LA SOLUCION DE NL'ESTRO PRO

BLE�lA FERROVIARIO.

No dudo que la organizacion intern a de nuestros ferrocarriles sea imperfecta:
adrnito tambien que el personal sea susceptible de un mejoramiento en su calidad

tecnica, moral e intelectual; pero es preciso reconocer que la influencia de estos

defectos de regimen interne en las finanzas ferroviarias es despreciable ante la in­

fluencia de las causas economicas exteriores.
La raz6n de la perrnanencia y agravamiento sucesivo de nuestra crisis ferro­

viaria se ha debido, precisamente, a que se ha buscado, siernpre soluciones de regi­
men interno en lugar de soluciones de compensacion de las influencias economicas

exteriores. Para ejemplo nos bastaria citar la historia financiera de la adrninistra­
cion de nuestros ferrocarriles desde la vigencia de la actual Ley de Reorgan izaci6n.
Iniciada la administracion con deficit, un alza de tarifas provoco superavit en 1915.
1916 y 1917. En los atios siguientes las causas economicas exteriores prcdujeron
el aumento de los gastos de explotacion, Las alzas de tarifas necesarias, 0 no fueron

concedidas, a 10 fueron demasiado tarde, 0 fueron insuficientes. Asi, en los solos

tres afios de 1918, 1919 y 1920 se lleg6 a producir un deficit total de 59 millones

250 mil pesos, Sin embargo, dcsde 1914 los gastos especificos habian disminuido

y el personal habia sido, tecnicamente. mejorado (1).
Seria, por 10 tanto, absurdo buscar para nuestra crisis ferroviaria una solucion

que no resolviera la compensacion automatica de los aumentos en los gastos de trans­

porte. No tenemos otra crisis que la que se deriva de la venta del transporte a un

precio menor que su costo de produccion. Estamos en el mismo caso de Estados

Unidos, de Francia, de Inglaterra, etc. Debernos resolver un problema de tarifas

yean su solucion habremos resuelto la crisis Ierroviaria.

Como ya 10 advertimos en un capitulo anterior. el problema Ierroviario se re-

duce entonces a determinar estas dos cuestiones:

A.� dQue tarijas deben apliccrse?
B.� �'Quien determine estes tarijas?
Daremos Una respuesta a estas preguntas ronsidernndo prirnero un case de

(1) EI consume de carbon nor millon de unidades de tr:lnfO ha sido en 10::; ultimos allos:

1914. 1917.

1918 •.

1�)19,

263 tons.

2(;7 .,191:1.

lOll';

Entre 1914 y 1910 la economia especlfica ha side de 25 por 100.

Entre ('SO!; rnismae fechas el costo del carbon hn subido ell 74 por 10(1,
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explotacion teorica. Eliminaremos toda cuestion de regimen adrmnistrativo en los

Ferrccarriles del Estado. La Empresa podra ser fiscal 0 particular 0 m.ixta. Para

nosotros es simplemente una industria de transporte en la cual se ha invertido

cierto capital. Se pide ahora que el precio de venta de tr'ansport.e no sea inferior

a su precio de costo, Sabre esa base dcterminarcmos primero:

A.-Las tarijas necesarias

Como la variabilidad constante de los faetores que determinan el costa del

transporte haee imposible la fijaci6n de una tarifa maxima legal, adoptaremos, co­

mo se ha hecho en Europa y EE. UU., una tarija flexible, variable cada afio de

acuerdo con las variaciones del costo del transporte.
Investigaremos, segun ese criteria, la tarifa flexible a circunstancial de apli­

cacion en 1921. Otra seria, naturalmente, la tarifa de 19220 1923 si acaso las cir­

cunstancias economicas determinaran para entonces otro costo del transports.
No tenemos datos para determinar los gastos precisos de explctacion ya que,

hasta la fecha, no conocernos el presupuesto para 1921. Pero, como desde 1918 no

ha variado sensiblemente la cantidad de transporte par haberse llegado dcsde en­

lances al limite de capacidad de la Empresa, nos atendremos para este estudio­

simplernente aproximado, como es 16gico-a las cifras del presupuesto de 1920.

Segun estos datos, y tornando en cuenta el ultimo emprestito contratado,
calcularemos los diversos factores determinantes del COb'1,O del transporte,

1) Gas/os de explotacion,
Segun el presupuesto de 1920 los gastos ordinaries en las dos Redes eran, en

moneda corriente:

Red Sur

Red Norte
$ lI5 303 345

16461694

TOTAL ....•...•............ $ 131765039

Descontando de este total las cargas financieras, agregando las alzas de suel­
dos y salarios concedidos durantes el ana y no consultadas en el presupuesto, y to­

mando en cuenta algunos irnprevistos, sera preciso considerar para 1921 un gasto
miuimc aproximado de explotacion de:

1) � $ 145000000 m. cte.

2) Gastos de servicio de los capitales ineertidos,

L", capitales invertidos en las Redes Norte y Sur han figurado hasta hoy co­

mo fonda perdido. Como es logico, el Estado ha querido fomentar el comercio y 1a
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produccion nacionales, esperando el momento en que la intensidad de trafico

Iuera suficiente para proporcionar utilidades, Esos capitales 10.." ha invertido el Es­

tado en construccion de Ierrocarr iles, adquisicion de equipo y pago de los deficits

anuales. Naturalmente, si en vez del Estado hubierse sido una Sociedad Anonima

la constructora y explotadora de los fcrrocarriles, esta habrta considerado la nece­

sidad de proporcionar un dividendo minima _de 6�'� a sus accionistas. En ese caso

0010 habrfa constr�ido aquellos ferrocarriles que asegurasen un trafico inmediato
suficiente. Despues de eso habria iniciado su explotaci6n sabre la base de que las

tarifas costeasen, no solo los gastos de explotacion, sino un in teres apreciable sabre

los capitales invertides.

Los ferrocarriles del Estado, en cambia, s610 han producido utilidades hasta

1894. La suma de esas utilidades ha sido, desde 1855 a 1913, de $ 52 256672 m. cte.

En cambio las perdidas entre esas mismas fechas han Ilegado a $ 117644325 m. cte.

(1) Por otra parte, el Estado bacia entonces las adquisiciones de equipo y las obras

nuevas, las cuales entraban a figurar en los gastos ordinaries de los ferrocanilcs,
contribuyendo a aumentar los deficits.

Si quisieramos, por 10 tanto, determinar el capital invertido por el Estadc

en las Redes Norte y Sur y calcular sabre el cierto interes, nos encontrariamos

en primer termino con la dificultad de calcular el valor exacto, reducido a moneda

corriente, de ese capital. POT otra parte, proveniente ese capital de emprestitos
externos que ha sido necesario servir, el dinero destinado a los ferrocarriles ha �i­
do s610 una parte--poco mas de la mit.ad de que 10 que el Estado realmente haya
invertido. Pcsiblemente con una larga y laboriosa investigacion de la Hacienda PU­

blica fuera posible determinar esa inversion. Ella pasarla tal vez de 1000 millones
de pesos moneda corriente.

Perc admitamos 'solo un capital de SOO mil/ones de pesos ID. cte. de los cuales

se deba obtener un interes. Supongarnos tarnbien que e�e interes sea solo de un

4St. Ello daria 20 millones al Estado--a titulo de dividendo- los cuales podrian
ingresar a un Fondo N acional de Ferrocart-iles, a1 estilo del Fondo Comun en Fran­

cia, y de The General Railroad Fund en EE. UtI. Basta pensar un momenta en cl

.crecimiento de este fondo, incrementado con sus intereses, para imaginar los proga­

gramas de desarrollo ferroviario que el Estado pod ria realizar en beneficio de 13

produccion y el comercio del pais.

OJ Debe tomarse en cuenta el dist into valor de la mcneda corricnrc en los divcrsos auos.

Las equivalencies del pPRO chilena en lOR aOC)B extremes considerados han sido:

En lH5r) ,

.. IRR5.

" 1914

45,75 peniqu--s per peso

16.8

8.96

In.lr!"lit>ro�-21
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Aparte del servicio de los capitales invertidos par el Estado, la empresa debera
.servir forzosamente los emprestitos por ella contratados despues de su autoncmla

financiera obtenida par la ley administrativa de 1914. Esos ernprestitos han sido:

uno en la Caja Hipotecaria de Santiago por 24 millones de pesos m. cte. 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 siguien­
tes cifras, en moneda corriente:

4 por 100 sobre 500 millones invertidos par el Estado .

8 por 100 sabre 24 millones obtenidos de la Caja Hipotecarla .

10 par 100 sabre 150 milloncs obtenidos del emprestito
de £ 5 000 000 .....

$ 20000000
1920000

15000000

o que hace un total de servicio de los capitales invertidos:

2) = $ 36920000 m. cte.

3) Gastos de constitucion del Fonda National de Ferrocarriles.

Hemos vista ya que una de las caracteristicas principales del Nuevo Regimen
Ferroviario consistia en el establecimiento de un fondo de emergencia dest.inado a

servir de "volante" financiero d las explotaciones ferroviarias, Este fondo de erner­

gencia=Fondo comun. en Francia; General Railroad Fund, en Inglaterra--se cons­

tituye con los excesos de entradas que 1a tarifa flexible haec producir sabre los gas­
tos de explotacion y las cargas del capital.

La comision de adrninistracion indirecta de los ferrocarriles-s-I. C. C., en EE.
UU.; Conscjo Superior de Ferrocarriles, en Francia; The Statutory Rates Adviso­

ry Committee en Inglatcrra-vjunto can fijar las tarifas a todas las Companies,
administra este fondo de emergencia recibiendo el exceso de las entradas, compen­

sando los defectos imprevistos, concediendo emprestitos para obras de rnejoramien­
to y ampliacion, regularizando y garantizando, en fin, todos los servicios ferrovia­

rios del pais.
Aplicando este criteria de la administraci6n de los ferrocarriles chilenos, de­

beria la Comision de Administracion Indirecta-que estudiaremos en seguida­
fijar las tarifas de todos los ferrocarriles chilenos, particulates 0 fiscales, y junto
can garantir eierto interes a los capitales invertidos, reeibir en un fonda Nacional
de Ferrocarriles 105 excesos del producto neto sabre los servicios del capital. Si

tomamos en cuenta que los FF. CC. particulares chilenos obtuvieron en 1917 una

utilidad de 20076179 0(0 de l&l-con un capital invertido de $ 215176229 de la

misma rnoneda, el dividendo media confesado de los capitales invertidos en los

FF. ce. particulares result aria entonces de 9,3 por cicnto. Si se considera que en
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Estados Unidos solo fue garantido un interes minima de 5Y, par 100, y tolerado

un maximo de 6 por 100, debiendo el exceso sabre esta ultima cifra partirse entre

la Compania y el General Railroad Fund, en Chile bien podria garantirse un mini­

rno de 6 por ciento y tolerarse un maximo de 8 par ciento, pasando la mitad del

exceso sabre esa cifra al Fonda Nacional de Ferrccarriles, con la obligaci6n del
Estado, como es logico, de destinar ese for:do exclusivamente a la ayuda y mejora­
miento de los ferrocarriles.

Si el interes media de los capitales invertidos en los Ierrccarriles particulares
rue de 9,3 por ciento en 1917, no seria dificil, con tarifas adecuadas y en circuns­

tancias normales, obtener de esos capitales un interes efectivo de 12 por 100 cuyo
exceso sabre el 8 por lOO se partiria entre la Campania y el Fonda Nacional. En

esas condiciones, las Compafiias podrian integrar el Fondo Nacional con un mini­

rna de 2 por ciento sobre sus capitales. osea, la cantidad de $ 8 600 000 m. ete al afio,

Para fiiar 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

condici6n analoga a la de las otras companies. Considerando, pues, al sistema de

las Redes Norte y Sur como una Compafiia particular cualquiera, tendriarnos

que, segun el estudio anterior, las cargas del capital representarian un interes me­

dio de 5Y, par ciento sobre un capital invertido de 674 millones de pesos m, cte..

de los cuales 500 corresponden al Estado can un intere, del 4 par 100 y el resto a

emprestitos diversos con otros tipos de interes,

Destinando entonces un exceso de 2 por 100 sohre el interes de los capitales
invertidos-el cual pasaria a ser de 7,\; par 1oo-las Redes Norte y Sur pasarian
a entregar al Fonda Nacional de Ferrocarriles $ 13480 000 m. cte, cada ano, con

10 eual tendriamos que el tercer factor determinante del coste de transporte val­

dria:

3) $ 13480 000 m. cte,

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

1) Gastos ordinarios de explotacion, segun el presupuesto Oficial
de' 1920, corregido y aumentado, aproximadamente _ ..

2) Cargas del capital, sirviendo los ernprestitos ultimamente con­

tratados-c-inclusc el de 5 millones de c y dando al Estado un
1 interes de 4(:''0' sabre '500 millones invert idos, 10 que represen­

ta en conjunto un-interes rnedio de 5Y,% sobre 674 millo-

145 millones

rres 36,92
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3) Exceso de 2% sobre el interes medio del capital para integrar
el Fondo Nacional de Ferrocarrites . . . . . . . . . . 13,48

TOTAL DEL COSTO . 195;40 millones

Para calcular ahara la tarifa que proporcione esas entradas tomaremos por
base-so por tarifa 100-la tarifa actual con las modificaciones vigentes en 1920.

Ella esta destinada a producir 130 rnillones de pesos rnoneda corriente. Como es

preciso obtener 195 millones de entradas para cubrir los gastos de explotacion, 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 de tarifas, ella representaria un aumento de 50 par 100 sabre las tarifas /wy ei­

gentes en ·ambos Redes.

Pero no basta, para resolver acertadamente una cuestion, considerar s6lo los

factores tecnicos que la componen. Es preciso tamar tambien en cuenta las

circunstancias en que esa cuesti6n se desarrolla.
Hemos resuelto la crisis de nuestros ferrocarriles por media de un alza de 50

por ciento en las tarifas hoy vigentes, calculada bajo la condicion de que las entradas

satisfagan a los gastos de explotaci6n en 1921, a las cargas del capital y al Fonda
Nacional de Ferrocarriles,

La base de la soluci6n de la crisis ferroviaria esta; no s610 en evitar los deficits,
sino en la constituci6n del Fonda Nacional de Ferrocarrites can. el obieta de aplicar
a la explotaci6n el verdadero "volante" financiero,

Hemos visto ya que tal fondo podria integrarse anualmente con:

Interes del 4% sobre 500 millones invertidos por el Estado en las
Redes Norte y Sur . . . . . . . . . . . . .. $

Interes del 2% sabre 500 millones del Estado y sabre 174 millones

de ernprestitos invertidos en las Redes Norte y Sur .

Interes del 2% sobre 430 millones invertidos por las Compafiias

20000000

13480 000

particulares.. ... ... 8600000

La que proporcionaria anualmente. $ 42080000 m. cte. y a los cuales habria

que agregar las utilidades de los demas ferrocarrites del Estado,-Arica a La Paz

y Puente Alto al Volvan-scuando las hubiere. Este fonda nacional=-que en pecos
afios llegaria a adquirir una cuantia fabulosa-regularia la explotaci6n y favore­

ceria el mejorarniento de todos los ferrocarriles del pais. De eJ saldrian los deficits

imprevistos que Iuera imposible predecir, los emprestitos a los FF. Cc. del Estado
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y a las Companias Particulares, los nuevos ferrocarriles nacionales, la incautacion
de las Iineas particulares, etc. El Fondo Nacional seria con el tiempo la mas gran­
de de las riquezas nacionales y los ferrocarriles chilenos llegarian por fin a corres­

ponder a las necesidades del pais.
Como es logico, el buen funcionamiento del Fonda Nacional de Ferrocarriles

dependera, no solo de la buena fijaci6n de las tarifas Ierroviarias, sino, muy prin­
cipalmente, de la calidad y facultades de su Consejo de Administraci6n. Estudia­

remos este punta en la segunda de las cuestiones en que hemos precisado nuestra

crisis ferroviaria.

B.- iQuien determina las tarijas?

Todos los parses que han aplicado una tarifa flexible a sus ferrocarriles y for­

mado el fondo de regulacion, han establecido terminantemente que la adminis­
tracion de ese Fondo Nacional fije las tarifas de todas las Compafiias de acuerdo

con las circunstancias del momenta. Par otra parte, esa Administraci6n del Fonda

Nacional, recibe todos los poderes que corresponden al Estado en su administra­

cion indirecta sabre el conjunto de los ferrocarriles particulares y fiscales del pais.
Asi, la administracion indireeta del Estado ha sido 0 sera delegada, en los casos

que hemos estudiado:

En EE. UU.-En la Interstate Commerce Commission (Ley Esch Cummins).
En Inglaterra.-En el Statutory Rates Advisory Committee (Proyecto del Minis­

terio de Transporte).
En Francia.-En el Consejo Superior de Ferrocarriles (Proyecto del Gobiemo.

actualmente en vigencia provisoria mientras el Congreso concede su aprobacion
definitiva).

En otros paises la crisis ferroviaria no ha side aun solucionada. Pero basta

considerar a los nombrados-que a mas de la importancia y extension de sus redes

representaban hasta haee poco la tendencia autonoma y privada de las explotaeio­
nes ferroviarias=-para que encontrernos en su ejemplo orientaeiones de criterio

que nos convendria aprovechar.
Los gobiernos estimaron como su obligaci6n el evitar en cualquiera forma

toda crisis de transportes. Considerando como uri axioma el hecho de que' 'son las

circunstancias economicas exteriores las que determinan el resultado financiero

de una explotaei6n de ferrocarriles" aplicaron un Nuevo Regimen Ferroiiario se­

gun el cual los ferrocarriles tuviesen una tarija circunstancial y un fondo de regula­
cion. Para ello crearon comisiones 0 consejos encargados de llevar la administraei6n

indirecta y de conjunto sobre todos los ferrocarriles del pais, fijando sus tarifas,
garantizando el interes de los capitales invertidos, orientando los programas ferro­

viarios, consolidando las companias, y adrninistrando, por fin, el fonda de regu­
Iacion.



326 RAUL SIMON

Si quisieramos aplicar a Chile el nuevo regimen ferroviario que hemos comen­

tado, nos encontrariamos en la sorpresa de que estabamcs cerea de tenerlo.

Poseemos 4 565 . kms, de Ierrocarriles adrninistrados por el Estado y 3945

kms. de fcrrocarriles particulares. De las lineas del Estado, el sistema de 4 450 krns.

de las redes Norte y Sur tiene hoy una administracion indirecta del Est.ado, dele­

gada en un Consejo, al eual s610 con reglarnento complementario de Ia ley que 10

creo ha restado la faeultad de fijar y aplicar las tarifas. Bastaria rnodificar la com­

posicion de este Consejo: restarle algunas atribucioncs de sarvicio interno en las

linens del Estado y extender su administracion indirecta a las lineas particulares,
para que tuvierarnos, como en Francia, Inglaterra y EE. ULT. un Consejo capaz de

mantener las explotaciones ferroviarias y los programas de construccion de acuer­

do con las necesidades Y conveniencias del pais.
La facultad de este Consejo residirian. principalmente, en la fijaci6n de las

tariias [lexibles- en las condiciones que hemos estudiado- y en la administracion
del Fondo Nacional de Ferrocarriles.

Esto significaria, naturalmente, el establecimiento de reformas import.antes
en todas nuestras leyes actuales sobre administracion. Pero ellas serian casi insig­
nincantcs en comparacion de las establecidas en paises como Francia, Inglaterra
y EE. UU., en los cualcs la autonornia absoluta de las Compafiias constituyen
una tradici6n de las explotaciones Ierroviarias,

Chile, por sus condiciones gcograficas y estrategicas, necesita un solo sistema

Ierroviaric desde Tacna a Puerto Montt. La unidad de la administracion junta
a la standardizacion de las trochas, del equipo y de los sistemas de explotaci6n,
deben constituir un programa Icrroviario que Iorzosamcntc sera nccesario hacer

cumplir. El Nuevo Regimen Ferroviario que hemos comentado, sera la forma de

realizar met6dicamcnte esc programa.

I X. -CONCLUSIONF.S.

Hemos estudiado las causas de nuestra crisis Ierroviaria y la solucion per­

manente y definitiva del problema financiero.

Hemos estudiado tarnbien las condiciones y forma de aplicacion del Nuevo

Regimen Ferroviario establecido en Europa y en los Estados Unidos de Nortea­

merica con el objeto de asegurar en todo momento --y por una adrninistracion in­

directa del Estado -el buen resultado financicro en las explotaciones Icrroviarias.
Hemos estudiado, ademas, las ventajas y posibilidades de aplicar a los Ierroca­

rriles partlculares y Jiscales del pais las caracteristicas principales de ese Regimen,
cstableciendo un Consejo General de Administracion Indirecta con facultades

para ftjar las tarifas flexibles y administrar el Fondo Nacional de Ferrocarriles.

Sin pretender lIegar a la aplicacion integral e inmediata en Chile del Nuevo
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Regimen Ferroviario, tratarernos de aprovechar sus orientaciones de criterio en favor

del mejoramiento financiero de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado.

Del resumen de las consideraciones hechas en los capitulos anteriores, he. dedu­

cido las siguientes conclusiones generales que entrego al estudio de la comisi6n nom­

brada para el efecto, par el Instituto de Ingenieros (1).

1. oJ Las causas que han provocado las crisis ferroviaria han sido debidas a

circunstancias exteriores econ6micas que la actual organizacion administrativa
de los FF. CC. del Estado no permite evitar ni compensar,

2.0) Produciendo las causas exteriores el desequilibrio financiero de los ferro­

carriles, de elIas se derivan naturalmente una crisis material en los servicios y una

crisis moral y. disciplinaria en la administration.· La insuficiencia de los servicios

hace nacer inmediatamente la necesidad de la subasta del transporte, dando oca­

sion para ataques al personal que organiza los servicios y primas al personal inferior

que los reparte.
3.') Es necesario, entonces, la adopcion de una tarifa flexible que permita ca-

da afio las entradas suficientes para:

a) Costear los gastos de explotacion, conservacion y renovacion.

b) Costear los gastos de amortizaci6n e intereses de los capitales invertidos.

c) Costear un exceso de entrada. para constituir un fonda de ernergencia que

permita atender a la ampliaci6n de los servicios y a las dificultades momentaneas

que no se puedan tamar en cuenta en la fijaci6n de las tarifas.

4.·J La necesidad de fijar la tarifa flexible hace indispensable la administra­

ci6n indirecta del Estado por media de una comision analoga a la Insterstate Com­

merce Commission de EE. UU., a al Consejo Consultivo de Francia, 0 a cualquie­
ra otra de las comisiones que en cada pais ha hecho indispensable el Nuevo Regt­
men Ferroviario que actualmente se pone en vigencia 0 se propane en Estados

Unidos, Francia, Inglaterra, Espana y otros paises,
5.') La organizacion actual de los FF. CC. del Estado--con su Consejo Admi­

nistrativo nombrado por el Gobierno y el Congreso=-estarfa de acuerdo con el re­

gimen moderno de ferrocarriles siernpre que el consejo determinase en cada caso

It! tarifa flexible que-de acuerdo can las circunstancias economicas exteriores�
se impondria adoptar para garantir en todo momenta el buen resultado financie­
ro de la explotacion,

6.0) Serra conveniente, aunque no indispensable. que el Consejo 0 Comisi6n
determinase las tarifas flexibles en todos los ferrocarriles del pais, tanto fiscales

(1) Estas conclusiones resumen ta presente conferencia y la anterior sabre la situacion econcrnica
de los FF. CC. del Estado.
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como particulares, con el fin de que el fondo de emergencia se forme CO� la con­

tribucion de los ferrocarriles particulares. Este fondo serviria as! para ayudar
a la explotaci6n, adquisicion y construcci6n de ferrocarriles por el Estado y al au­

xilio financiero a las companias particulares. En este caso serla forzoso, como se

comprende, modificar la composicion del Consejo y entrar al estudio de reformas

legislativas con respecto a la construccion y concesi6n de ferrocarriles.

7.") Dentro de las ideas anteriores, la solucion logica, inmediata y mas posible
dentro de las circunstancias actuales setia:

a) Inversion de capitales hasta dejar a los ferrocarriles del Estado en condi­
ciones de satisfacer a las necesidades del pais.

b) TARIFA FLEXIBLE, determinada por el Consejo Administrative sin necesidad

de autorizacion legislativa 0 gubernativa, a fin de garantir las entradas necesarias

para los gastos de explotacion, los gastos de intereses y amortizacion de los capita­
es invertidos y un exceso para la Iormacion de un fonda de emergencia y de arnplia­
lcion,

c) Reformas a la Ley Administrativa actual de acuerdo con la experiencia
rccogida en su funcionamiento.

Enero--1921.




