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(Confcrencia dada en el Institute el .i.de Septiembrc de 1910)

EI primer deficit en la exolotacion de los Ferrocarriles del Estado se presenta
en el ano 1895. A partir de esta fccha las perdidas se han sucedido, casi continuamen­
te, hasta el presente afio,

Esta persistencia obliga a pensar, desde luego, en causas antiguas y perrnanen­
tes de desequilibrio financicro.

Por otra parte, el fraeaso de los diversos sistemas administrativos ensayados
parece indicar tambien que las tales causa, sean independientes de la administra­
ci6n misma.

EI presente trabajo tiene por objeto el estudio de esas causas, Como ellas son

tan numerosas como varia las, las agruparemos previamente bajo los siguientes
titulos.

A.-Causas derivadas de Iii politica monetaria del Estado.

B.---Causas dorivadas de Ia falta de capitales destinados a Ia renovacion y

aumento del material rodante '.:! instalaciones de la empresa para atender a IDE;

sucesivos incrementos del trafico,

C.-Causa, derivadas de Ia politica general Ierroviaria del Estado.

D.-Causas deriv idas de Ia ilolitica portuaria del Estado.

E.---Causas derivadas de la administracion y el personal.
F-Causds ultimas derivadas de 13 guerra.

A.-CAUSAS DERIVADAS DE LA POLITICA MONETARIA DEL ESTADO

Para fundar y precisar 10 que expondremos mas adclante, hemos confecclona­
do un cuadro en que se anotan, a partir de su primera organizacion legal, los kilo­

metros en explotacion de los fcrrocarriles del Estado, las utilidades 0 las perdidas
anuales en moneda corricntc, cl cambia medio sabre Londres en peniques por peso
y el total de billetes fiscalcs en circulacion.



RED CENTRAL

I
'

Tipo medic I! Kms. de via Perdidas Utilidades dblr�aLo�idr�-: Millone . de billete! en explota- en pesos mo- en pesos mo-
en peniques i fiscales en circula,

: cion neda corriente ncda corriente
por peso I cion
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Ano

1855 a 1 883 950 27117230 (1)
1884 ... 950 2858757 31,75 16,5
1885 .... 950 2282704 25,43 16,6
1886.... 05C 2.406 049 23,93 17,0
1887 ... 950 2152370 2450 16,4
1888 .... 1068 1559886 26,25 18,4
1889 ... , 1 C68 I 148890 26,56 9,9
1890 ... 1068 1 158615 24,06 20,08
1891... . I 104 1803792 18,81 41,6
1892 .... 1 104 416057 1881 30,7
1893 .... 1236 2716732 15,00 38,3
1891. .. 1236 1007879 12,56 38,3
1895 ... 1306 455255 16,81i 21,4
1R96 ... 1401 164 711 17431 12,9
1897 .... 1401 381359 17,56: 10,8
1898 .. 1489 1 226 168 15,687' 47,1
1899 ... 1489 85916 14,5Oi 5e,7
1900 ... 1489 740530 16.80 50,7
1901... 1573 2301477 1- 8,1 50,7a, I �

1902 ..... 1573 909,438 15,18! 50,3
19()3 ... 1 5�;3 1 557049 16,621 50,4
1904 .... 1 () 15 I 483 548 16.371 54,9
1905 ... 1 li 15 b!J3671 15.621 8('.6
1906 ... 1664 3235758 14,371 20,4
1907 ... 1922 19798167: l" ,-I 150,5�I (;)1
1908. .. 1 99D 19899913 9.621 150,2
1909 ... 1 �j90 24517171 0.781 150,2
1910 ... 2073 1024749T 1(},78' 150.3
1911... 2220 1 \ 791 358! 10.621 151,8
1912 ... 2284 7990991' 10.121 1, (,9
1913 .... 2284 37655517 g,751 l�f) 0
1914 ... :2 356 17747583 8,96: 2:24,9
1915 ... 247.1' 2497702 8,25' 177,7
1916 .. 2 ,�C) 'i89566 9.46! 178,9,) 1,-,

1917 ... 2572 i 2318997 J? -3' 186,1�,h :
1918 ... 2572 76791101 14.92j 227,6
1919 ... 2749 14 292 851 10.0 ,

1

1919 ... 2749 14292851: 10,0
1920 ..

0' Las ('misi(,nl';; de billetes fiecales erupczarcn £.'1 afio 1879 con In sumo de 12 mil.ones de peso.
en ,'ah,,; del tcs-ro.
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NOTA.-No se cucntan las emieiones de billetes bancarios, los cuales estuvieron

en circulacion hasta €1 atio 1897:

RED CENTRAL NORTE

Ano Kilometres de via Utilidades en pesos Perdidas en pesos

en explotacion moneda corriente moneda corriente

1918 , , 1 726 6 478 884

1919 .
1 726 9 514 000

El cuadro anterior nos muestra, desde luego, la influencia de las emisio­

nes de papel moneda en la baja de nuestro carnbio internacional.

Asi, la moneda nacional, cuyo valor primitive fue de 48 peniques, valla:

45,6 peniques en 1870

30,8 1880

24,06 .' 1890

16,8 1900

10,78 ); 1910

8,25 > 1915 (1)

Naturalmente, en Ia misma proporcion que la baja del valor de In moneda se

ha producido el alza de los articulos comerciales.

La Oficina Central de Estadistica, en SI1 .Sin005i5> anual, nos proporciona el

v.ilor media 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

consume y tener a la vez un origen agricola e industrial,

(1) El cambio medic en ese ana ha sido el mas bajo alcanzado basta la fecha
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c.� per.iqucs ),!
,

Afio $ rr.. c. Afio $ m. ,. Ide peniquesIi
90'1897 ........ 17,561 ;1 ;:) . 28 10,78

1898........ 15.CJ7 1'1910. 28 19,78
1899 ........ 15 14,5 :1911 27 10,62
1900 ........ 16 16,8 Ii ..., 25 10,12i!191� .

1901 ....... 16 15,87 '1913. 26 9,75
1902 ........ 15 15,18 : 1914. 43 8,96
1903....... li1 16,62 li1915 58 8,25
1904 .......

I
13 16,37 :11916. 35 9,46

1905........ .... 17 15,62 il;�;�' . 40 12.73
1906........ 21 14,37 14,92
1907 ........ . . . .

I
22 12,75 '1919 10,00

1908........ .... 25 9,62 n19�O 17-VII 80 11,60

Como igual 0 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.

EI regimen del papel rnoneda, con las Iluctuaciones consiguientes del cambio

intemacional, no ha tenirio para los agricultores e industriales mayor inconvenien­
te de las posibles """ecUJoCiu>lCS basadas en el alza y la baja de los productos como

consccuencia del alza y la baja de la moneda,

Desgraciadamente, el efecto de 13 depreciacion de la moneda en las tarifas fe­

rroviarias no ha sido compensado.
La Empresa ha cobrado sus tarifas en rnoneda corriente, Por 10 tanto, la baja

del cambio internacional ha producido IIna rebaja indirecta de tarijas, siendo esta

13 prirnera y principal causa del descquilibrio f nancicro.
Si la Empresa de los Ferrocarriles del Estado hubiese sido de propiedad parti­

cular, habria tratado de mantener constante, par 10 menos, el valor en oro de sus

tarifas, alzandolas a medida que se despreciaba la moneda.

As" en Europa, durante la pasada guerra, las emisionos de papel moneda,
hechas por los paises bcligerantes, hicieron bajar el valor de su cambia internacio­
nal en tal forma que la vida llego a e.icarecersc varia. veces. Las compafiias ferro­
vi.irias, en vista de la rebaja indirecta de sus tarifas, Iueron autorizadas para imno­
ner alzas sucesivas que, en menos de seis 8.fi.OS. pasaron en algunos parses del tresciento

1.NOltNU:lI.os-33
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por ciento, Datos 01 res,'rd() ;lUeden consultarse en el numero correspondiente al
19 de Marzo de 1920 de: <The Railway Gazctt and Railway News'.

EI efccto de I" baj 1 del valor de la moned i nacional en los Ft·rrocarriles del
Estado puec,e e .•tuc.iarse en 81 grafico que hemos presentado. Para su mejor com­
prer.sion haremoc u;.a lig'Ta resefia historica de los Ferrocarrilcs Centrales del Es­
tado y de Ia moneda ;,l;.:cio:lal.

Entre 1855 y 1884, mo este ultimo on que sc dicto In prirrv.ra ley de .organiza­
cion, se tienc cl periodo de forrmcion del sistema fE:i.",cQviariQ del Estado. El 1.0 de
Octubre de 1852 sc inauguraban los trabajos del ferrocarril de Valparaiso a San­
tiago. EI 16 d" Septiernbre de 1855 so entregaba a la explotacion el trozo de Val­
paraiso al ::;,·.Ito (17 kms.) EI15 de Septicrnbre de 1863 se entregaba a h explotacion
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 proauctos de un Ierrocarril desde Santiago hasta
el rio Maule, parando por las poblaciones de Rancagua, Rengo, San Fernando,
Cuneo, Molina y Tnlcn, (Ley del 24 de Agosto de 1855).

EI 25 de Diciombre de 1868 llcgaba la lccomotora a Curico. En 1873 el Estado
adquiria todas las accioncs de 1.1 Sociedad Ferrocarril del Sur y �dictaba el primer
Reglamento pam la admi.iistracion de los Fcrrocarriles del Estado, Ya en 1884 la
Red Central se cxtcndia de Valparaiso a Talcahuano y Angol, y so iniciaba la cons­
truccion de los tramos Renaico a Victoria y Angol a Traiguen,

En esc mismo ano so dictaba la Ley Otganica de los Ferrocarriles del Estado
por la cual se ponia La adrninistr-icio.i en manes de un Director y de un Consejo,
Antes de esta ley los Ferrocarriles del Estado estaban divididos er, Superintendencias
completamente independientes entre S1.
Entre 1855 y .1884 los Ferrocarriles del Estado produjeron en conjunto una uti­

lidad de $ 27 117 23(,
Entre 1884 y 1894 continuaron las utilidades, Sin embargo, a pesar de la mejor

administracion traida par la ley organica del ana 1884, las utilidades fueron disrni­
nuyendo en tal forma que ya en el afio 1895 sc presentaba la prirncra perdida en la
explotacion. Desdc entonces, salvo algunos nfios excepcionales, las perdidas se han
sucedido casi continuamentc hast» el (�ia de hoy.
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Para apreciar ahora la estrecha relacion que existe entre las finanzas ferrovia­
-

rias y la politica monetaria del Estado, repasaremos a la ligera la historia de la rno-

neda nacional.
La prirnera ley monetaria que dict6 eI Congreso Nacional fue la del 24 deOctu­

bre de 1834. que determine la cantidad de oro y de plata que debia tener cada rno­

ne-la. En 1851 se introdujo en eI sistema monetario eI sistema metrico necimal. y
se fij6 el co.itenido del peso oro en 1 521 gramos con 9 decimos de fino y el peso
plata con 25 �r1mos e igual ley de fino.

Nuestro sistema monetario era. pues, bi-rnetalico. Hoy dia, a causa de la baja
del valor de la plata. los sistemas bi-metalicos han sido abandonados. Los paises
monetanamente civilizados s610 rnantienen el regimen metalico con padron de oro,

ya 3m bajo la base del Gold Standard 0 del Gold Exchange Standard.
La ley de 28 de Julio de 1860 fij6 el peso oro en 1,525 gramos conservando inva­

riable el peso plata.
Hasta el ano 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 (1). las monedas de oro chilenas Iueron exoortadas y qued.aron
en circulacio» las de plata, El carnbio internacional se rigi6 entonces por el valor del
peso plata. Simultaneamente con la baja de la plata el carnbio baj6 a 45 d. en 1873,
a 44 d. en 1874, y a menos de 40 d. 0" 1876.

K.1 1878 se inicic un regimen indirecto de pope; moneda de curso jorzoso,
Ya en 1860 una ley habia autorizado a los bancos para ernitir billetes hasta por

e1 150% de BU capital, billetes que eran convertibles en moneda metalica de oro

o plata. Ahora bien, en 1878. estando los bancos en dificil situacion, 01 gobierno de­
clare la inconoersion de los billetes de banco. con 10 cual se los transfomaba en panel
moneda de curso forzoso.

En 1879 el Gobicrno hizo 1a prirnera emision de papel moneda por la sum. de
12 millones de pesos para atender a los gastos extraordinarios de la guerra del Pa­
cifico. Las sucesivas emisiones fueron produciendo la baja continua del valor de la
moneda,

(1) Ley Gresham.

Cuandc cl Estadc otorga igual curso legal a monedas de distintc valor intrfnsico, se veritica siem,

pre que los pagos se efecttien con la moneda de menor valor, Ja cual quedara de hecho come la unica
moneda en circulaci6n en el mercado. La moneoa de mayor valor sera vendida 0 exportada.

(£1 ingles Thomas Gresham fue el primero quien llam6la atenci6n sobre este fen6rneno horandan,
la ley que lleva su nornbre).
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Desde 1895 a 1898 se tuvo en circulacionmoneda de oro de 18 d. Esto mantuvo

el cambio casi en esa cifra. En 1898 se volvio otra vez a las ernisiones de papel rno­

neda, En 1914 se tenia ya en circulaci6n un total de 223,9 millones de pesos en bi­

Iletes fiscales de curse forzoso, El cambia international baj6 hasta 8,96 peniques
por peso como media durante el afio.

Esta disminucion paulatina del valor de nuestra moneda no debia traer, por

supuesto, la disminuci6n del valor intrinsico de los articulos de comorcio. Por con­

siguiente, como ya 10 hicirnos notar, el valor til pesos moncda corriente de los di­

versos articulos ha debido subir en la rnisrna proporcion que bajaba el valor del

peso.

Naturalmente, debieron subir tambien los sueldos y salarios en proporcion igual,

Sin embargo, si 01 hecho ha podido producirse en los salaries, los cuales represen­

tail en realidad un trabajo comerciablc, no se ha producido en cambio en los suel­

dos de los empleados. Ha habido aumentos pero ellos no han sido otorgados en 1:1 de­

bida oportunidad ni tampoco han corresponoido a la mayor carestia resultante de la

despreciacion de la moneda.

Los Ferrocarriles del Estado. con sus tarifas en moneda corriente, sufrieron tam­

bien las consecucncias de este desastroso regimen financiero. A medida que aumen­

taban los salaries, los sueldos y el valor de los materiales, las tarifas quedaban cons­

tantes, Esto equivalia a aumentar los gastos y a disminuir las entradas.

Desde el ana 1855, en que se inauguro la explotacion del primer trozo del Fe­

rrocarril de Valparaiso a Santiago, hasta el ario 1884, en que sa reunian bajo una

sola administration los 950 kilometres de vias ferreas del Estado, la explotacion de

estos ferrocarriles dejo una utilidad liquida de $ 27 117 230. Este buen resultado

financiero no era debido a la intensidad de trafico, el cual entonces s610 se iniciaba;
ni tampoco a una buena administracion, puesto que ella estaba dividida eil super­

intendencias aisladas e independientcs. La utilidad en la explotacion se debio uni­

camente a que las tarifas fueron 10 suficientemente altas para evitar las perdidas,
Entre 1884 y 1894 el cambio bajo de 31,75 a 12,56 peniques por peso. Esta baja

conti.iua del valor de la moneda Iue ocasionando el alza inmediata y proporcional
de los articulos importados (1), en primer lugar; de los articulos nacionales, ell se­

guida; y de los sueloos y salarios, en ultimo termino,

La rebaja indirecta de tarifas resultante de esta baja de la moneda alcanzaba

en 1894 a un sesenta POT ciento respecto de su valor C'1 moneda de 1884. Para llevar

(1) Observese que la Empresa debe comprar en el €'xtrnnjero sus locomotcras, equipo, rieles, lu­

bricantes, etc. En 19131a Emprcsa compro todavia en el extranjero un 45,17S'Q del carbon consumido.
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entonces las tarifas a su valor iticial de 1884 habia side precise cobrarlas COn un re­

cargo de ctenio cincuenta por ciento.
Nada se hizo, sin embargo, y aSI en 1895 se presento el primer deficit de explo­

tacion. La primera alza general de tarifas, un treinta por ciento para carga y pa­

sajeros, solo se establecio en 1907 cuando ya nuevas causas derivadas de los deficits
anteriores contribuian al dessquilibrio financiero de los Ferrocarriles del Estado.

Demas estara considerar a quienes ha beneficiado esta rebaja indirecta de las

tarifas ferroviarias. EI senor Daniel Martner, doctor en Ciencias Politicas de la

Universidad de Bonn y profesor de Ciencias Economicas en la Universidad de Chile,
en su libro <EI Trafico Nacional-, dice claramente:

,1.0 que ha ocurrido, pues, en parte es, sencillamente, que el desarrollo temporal
del trafico y la produccibn se hizo a costa de las finanzas [errosiarias .... ' (1)

B -CAUSAS DERIVADAS DE LA FALTA DE CAPITALES DESTINADOS A LA RENOVACION

Y AUMENTO DEL MATERIAL RODANTE E INSTALACIONES DE LA EMPRESA

Al termi.iar el afio 1913 los deficits en la explotacion de la Red Sur de los

Ferrocarriles del Estado sumaban 117645 325 pesos mcneda corriente variable entre

16,8 y 9,7 peuiques por peso (2)
Como tuvimos ocasion de demostrarlo en el capitulo anterior, estos deficits

tuvieron su primer origen en la rebaja indirecta de tarifas producida por la deere­

ciacion de la moneda.
Esta rebaja indirecta alcanzo hasta un setenta pot denio entre 1884 y 1913;

y a un sesenta por ciento entre 1884 y 1907, fecha esta ultima que sefiala la primera
alza general de tarifas en los Ferrocarriles del Estado.

Esta primera alza general de las tarifas de carga y pasajeros fue apenas de un

treinta por ciento cuando, para compensar la rebaja indirecta producida por 1a de­

preciacion de la moneda con respecto a su valor en 1884, era necesaria un alza

general de denio cuarenta y tzueve por ciento . (3)

(1) Nuestros problemas economicos, 1918.

(2) En 1895, ano en que se present6 el primer deficit ferroviario, el cambia medic fue de 16,8 penlque

por peso. En 1913 el cambio media Iue de 9,75 peniquee por peso.

(3J El ana 1884, en que se organize la administraciou de los Ferrocarriles Centrales del Estado, el

el cambia media fue de 31,7� peniques P"3f peso. EI afio 1907 el cambia media rue de 31.75 peniquea por

peso. Para compensar estabaia de la moneda, 0 sea, para mantener en 1907 las mismas tarifas en peni­

ques que en 1884. habrla eido precise un alza de Clfn(o cuatenta y nueve por ne1lro. El alza efectiva en

1907 fue solo de un treima por ciento.
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Por ctra p:.:_tC', CSt�1 j)�ql..L:fia comp: nsacion, adrrnas de insuficiente, llcgaba
dcmasiado tarde, puesto que los deficits de explotacion h ibian comenzado ya en

1895. Pc-tcriormente a 1907 hubo nuevas alzas generales de tarifas pero elias es­

taban dcstinadns a compensar otras ('.1Uf:'1S de dssequilibrio financiero
La rebaja indirect-a de tarifas de que hablarnos, tra.isforrno Cl1 proteccionistos

las primitivam-nte tarifas comerciales de lcs Fcrrocarriles del Estado. Consecuencia
natural Iue el ir-crcmrito del trafico terroviaric. En cfccto, el numro total de tone­

ladas kilometr«. Iue:

79(;10 may. r (:1

87S'�.
09'/0
105%
106%

1909 qu: en 1911

1910 1902

1911 1903

1912 1904

1913 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 tra­
fico de 1913.

Para atcnder en buenas condiciones a 103 incremento, del transportc. la Empresa
debi6 duplicar la capacidad de sus instalacionos y aumentar al de ble su material
rodante en cada pcriodo de 8 afios.

Desgraciadamente los deficits continuos de cxpk tacion producidos por Ia rebaja
indirecta de tarifas. y que ya a fines del afie 1913 sumaban mas do 117 millones de

pesos en moneda corricnte, habtan sido una carga bastante pesada para el Fisco. El Go­
bierno y el publico preferfa.i culpar del mal resultado financiero de la explotaci6n a las
succsivas administraciones, EI publico no queria reconocer la necesidad de nuev3S

alzas de tarifas y el Gobierno se resistia a creer en la falta de elementos de trans­

porte Asi el scrvicio de ferrocarrilcs fue haciendose dia a dia e" forma mas dificil
Por ultimo, creyendo siernpre que el mal provenia de una mala Direccio.t (I). el

Gobierno contrnto al distinguido espc.ialista aleman ingeniero Franz Dorner El
senor Dorner ab,111do;:61�1 Direccio.i de los Ferrocarriles dcclarando que le era impo-

(1) Los FF. CC. el Estado han tenido, a partir de su organizacion en 1884. los siguientes Direc­

tores Generales: Eulogio Altamirano (1884), Enrique nudge (int. 1885), Hermogencs Perez de A. (18

1891), Benjamin Vivanco (into 1892), Enripe (1892-94), Ramon Garcia 0894-99), Miguel Collao
(int. 1899), Orner Huet (1899-1902), Dario Zanartu (1902-1907), Orner Huet (1907-1909), Juan M. Va­

lle 1909-1910), Franz Dorner (1910-1911), Orner Huet (1911-1912), Alejandro Guzman (1912-1913),
]. Sotomayor (int. 1914). Alejandro Guzman (1914-1918) y Manuel Trucco (1918 ... ).
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sible hacer un servicio aceptable con los elementos existentes, Para remediar la

situaci6n propuso al Supremo Gobierno un plan de Obras y Adquisiciones para rea­

lizar en cinco afios COn un presupucsto de $ 150 000 000. Como no obtuviera los

resursos necesarios el sefior Dorner volvi6 al servicio de los ferrocarriles alcmanes,

Conocida ha sido de todos Ia actuacion de este ingeniero en las movilizaci .nes 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 casas producido por causas

tan antiguas como permanentes y, por afiadidura, independientes de la Direccio.i

rnisma.

En seguida el senor Orner Huet insistio a favor de un nuevo plan de obras y

1C'quisiciones para realizarlo en tres afios con un costo de $ 103 000 000.

Posteriormente, cl senor Alejandro Guzman de nuevo encarecia al Gobierno
hs necesidades ar teriores, 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 arrendamicnto, hacia ver que era indispc.isable
invcrtir par 10 rnenos 100 millones de frances 'si se queria poner a los Ierrocarriles
en estado de dar utilidades-

Este mismo afio el Institute de Ingenieros, despues de un detenido estudlo,
hacia resaltar las rnismas necesidades.

En Enero de 191401 Congreso dictaba Ia ley numero 28455, llamada tambien

Ley de Reorganizacion de los Ferroearriles del Estado. Ella establecia reformas

administrativas, exigia preparacion especial para el personal superior y reconocia la
necesidad de dotar a Ia empresa de los recursos neccsarios para mejorar y completar
sus elemento , de explotacion. Para el efecto se ordeno Ia ejecucion de un plan de
Obras y Adquisicicnes Extraordinarias por valor de £ 4 710 000, las que deberlan
realizarse en los afios 1914, 1915, 1916 y 1917. EI ejeeutivo Iue autorizado para
colocar uu ernprestito par el valor de esa suma,

(Conclulra),




