.

La situacién econdmica de los Ferrocarriles del Estado

POR

Raur SiMoN

{(Conferencia dada en el Instituto el 3 de Septiembre de 1910)

El primer déficit en la explotacion de los Ferrvocarriles del Estado se presenta
en el afio 1895. A partir de esta fecha las pérdidas se han sucedido, casi continuamen-
te, hasta el presente afio. )

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

Por otra parte, el fracaso de los diversos sistemas administrativos ensayados
parece indicar también que las tales causas sean independientes de la adininistra-
cién misma. 4

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.

A.—Causas derivadas de 1a politica monetaria del Estado.

B.-—Causas derivadas de Ia falta de capitales destinados a la renovacion y
aumento del material rodante = instalaciones de la emipresa para atender a los
sucesivos incrementos del trafico.

C.—Causas derivadas de la pelitica general ferroviaria del Estado.
D.—Causas derivadas de la politica portuaria de! Estado.
E.—-Causas derivadas de la administracién y el personal.
F—Causas ltimas derivadas de la guerra.

A, —CAUSAS DERIVADAS DE LA POLITICA MONETARIA DEL ESTADO

Para fundar v precisar lo que expondromos més adelante, hemos confecciona-
do un cuadro en que se anotan, a partir de sda primera organtzacion legal, los kilo-
metros en explotacton de los ferrocarriles del Estado, las utilidades o lns  pérdidas
anuales ez moneda corricate, ¢l cambio medio sobre Londres en peniques por peso
v el total de billetes fiscales en circulacion.
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1885.... . . .. 950 2282 704 | 25,43 16,6
1886.... ... 050 2.406 049 23,93 17,0
1887.... .. . 956 2152370 24 50 16,4
1888.... . ... 1068 1559 886 26,25 18,4
1889.... . 1068 1 148 890 26,56 9.9
1890... . ... 1068 1158615 24,06 20,08
1891.... . ... 1104 1803 792 18,81 41,6
1892.... 1104 416 657 | 1881 30,7
1853.... ... 1236 2716732 | 15,00 38,3
1864, .. .| 1236 1007 879 ¢ o 12,56 38,3
1895, . 1306 i 455 255 16,81 21,4
1896... . . 14011 164 711 17 43 12,9
1897.... . 14011 381 359 1756 10,8
1898... .. . 14801 1226168 15,687, 47,1
1899, ¢ 1489 85916 | o 14,50 50,7
1900... .. | 1489 . 740 530 16.80 50,7
1961, | 1573 b 2304477 15,87 50,7
1902.. .. 1573 o 609,438/ 15,18 30,3
1963... . 1563 1557 (49 - 16,62 50,4
1904, . 1615 1 483 548 . 16.37 54,9
1905.. 1615 8O3 671 - 15,62 80,6
1906.... .. 1664 L1 3235738 14,37 20,4
1907, 1922 o 19798167 12,75 150,5
1908... 1066 L1 19899913 9.62 150,2
1909.... ... 1690 2451717 0.78 150,2
90.... . 2073 10247 493 10,78 1503
911, .. 2220 11 791 358! 10,62 15(.8
932, 2284, 799G 991 10,12 1.0.9
1913.... 2984 37 655517 9,75 186 0
EIE 2456 o, 17747583 8,96 224,9
1915, | 2473 2497702 | o 8,251 177.7
6. 2572 789 566 | ] 9.46] 178,9
917, 25721 23189971 . 12,73 186,1
8. | 2572 L T6T9 110 14,92, 237.6
1919 2749, . 14292851 10,0 |
919, | 2749 1 14292851, 10,0
1929, . i ‘ } . L

H 1
i 1

(1% Las emisiones de Dilletes fiscales empeziren ¢l afio 1879 con 2 suma de 12 milones de peso

e vales del toseris
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NoTa.— No se cuentan las emisiones de billetes bancarics, los cuales estuvieron
en circulacién hasta el afio 1897:

RED CENTRAL NORTE

Afio Kilémetrosde via  Utilidades en pesos  Pérdidas en pesos
en explotacidon moneda comriente moneda corriente

1918 1726 _ 6 478 884

19190 1 726 ce 9 514 00¢

Fl cuadro anterior nos musstra, desde luego, la influencia de las emisio-
nes de papel moneda en la baja de nuestro cambio internacional. '
Asi, la moneda nacional, cuyo valor primitivo fué de 43 peniques, valla:

45,6 peaiques en 1870
20,8 » 1880
24,06 » 1890
16,8 » 1500
10,78 » 1910
8,25 » 1915 (1)

Naturalmente, en la misma proporcién que la baja del valor d= la moneda se
ha producido el alza de los articulos comerciales.

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

(1) El cambio medio en ese afioha sido el més bajo alcanzado hasta la fecha
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E0S 100 KILOGRAMOS DE HARING. DX CILINDRO SUPERICR VALIAN'

i i
Afio Sm. e do pecigues l' Afin $m. > depeniques
1897 o oo ITAB1 asta...... 28 10,78
1898........ . ... coee 0 1BE3T 11910 j 28 19,78
1899........ ... 15 14,5  G1911..... | 27 10,62
1800....... . ... 6 16,8 1912, ... : 25 10,12
1908 ... 1% 0 1587 '1913...... T 26 9,75
19020 . i5 ‘ 15,18 11914, . . ? 43 8,96
1903....... .. l 1ol 1662 1915 58 8,25
1904, ... 13, 1637 1916 . j 35 9,46
1905...u.... . ... 17§ 1562 1917.... .. ‘ 40 12,73
1906, co b 1437 ois ; L 14
1907 e 22 | 1275 1019, .. 10,00
1908.......,...,’ 25 | Q62 01920 17-VII 80 11,60

Como igual o parecida observacién puede hacerse respecto del valor de los de-
més articulos dz comercio, se deduce que la agricultura y la industria han podido
defendecse de 1a baja d: Ia moneda alzanco el valor de sus productos.

El régimen del papsl moneda, con las fluctuaciones consiguientes del cambio
interaacional, no ha tenido para los agricultores e industrinles mayor inconvenien-
te de las posibles especulncionss basadas en el alza v la baja de los productos como
consecuencia del alza v 1a baja de la moneda. '

Desgraciadamente, el efecto de la depreciazién de la moneda en las tarifas fe-.
rroviarias no ha sido compeaszado, ,

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

Si la Empresa de los Ferrocarriles del Estado hubiese sido de propiedad parti-
cular, habria tratado de manteaer constante, por lo menos, et valor en oro de sus
tarifas, alzdndolas a medida que se despreciaba la moneda.

Asi, en Europa, durante la pasada guerra, las emisiones de papel moneda,
hechas por los paises heligerantes, hicieron bajar el valor de su cambio internacio-
nal en tal forma que la vida llegé 1 encarecerse varias veces. Las compaiiias ferro-
viarias, en vista de la rebaja indirecta de sus tarifas, fueron autorizadas para imno-
ner alzas sucesivas que, en menos de seis afios, pasaron ea algunos paises del fresciento

INGENIERO8—33
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por ciento. Datos al resrcto ueden consultarse en el niimero correspondiente aj
19 de Marzo de 1920 de: «The Railway Gazett and Railway News».

El efecto de Ia baja del valor de Ia moneda nacional en los Ferrocarriles del
Estado pucce e-tudiarse en el grafico que hemos presentado. Para su mejor com-
prension haremos ura ligera vesefia histérica de los Ferrocarriles Centrales del Es-
tado vy de Ia monedn wcional.

Entre 1855 y 1884, 1fio este dltimo en que se dictd Ia primira ley de organiza-
cién, se ticue ol periodo de formacién del sistema fercoviario dal Estado. El L.° de
Octubre de 1852 se inauguraban los trabajos del ferrocarril de Valparaise a San-
tiago. El 16 de Septiembre de 1855 se entregaba a In explotacién el trozo de Val-
paraiso al Salto (17 kmes.) El 15 de Septiembre de 1863 se entregaba a 11 explotacion
Ia linca de Valparaiso a Santiago.

" En 1855 se formaba Ia Sociedad del Ferrocarril del Sur con el objeto, como decia
la ley, de construir y gozar de los productos de un ferrocarrl desde Santiago hasta
el rio Maule, parando por las poblaciones de Rancagua, Reago, San Fernande,
Curicd, Molina y Talen, (Ley del 24 de Agosto de 1855).

El125 ce Dicicmbre de 1868 llegaba I3 locomotora a Curicéd. En 1873 el Estado
adquirfa todas las acciones dela Sociedad Ferrocarril del Sur y odictaba el primer
Reglamento para Ia admiistracion de los Ferrocarriles el Estado. Ya en 1884 la
Red Central se extendia de Véiparaiso a Talcahuano y Angol, y se iniciaba la cons-
truccidn de los tramos Renaico a Victoria v Anigol a Traiguén,

En ese mismo afio se dictaba la Ley Orgdnica de los Ferrocarriles del Esiade
por la cual se ponfa la administracitn en manos de un Dicector y de un Consejo.
Antes de esta ley los Ferrocarriles del Estado 2staban divididos er. Superintendencias
completamente independientes entrc si.

Entre 1855 y 1884 los Ferrocarriles del Estado produjeron en conjunto una uti-
lidad de $ 27 117 23¢. '

Entre 1884 v 1894 continuaron las utilidad=s. Sin embargo, a pesar de la mejor
administracion iraida por la ley organica del afio 1884, las utilidades fueron dismi-
auyendo en tal forma que ya en el afio 1895 so prasentaba la primera pérdida en la
explotacion. Desdz entonces, salvo alcunos afios excepcionales, las pérdidas se han
sucedido casi coutiniuamente hastn el éia ce hoy.
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Para apreciar ahora la estrecha relacion que existe entre las finanzas ferrovii-
rias y la politica monetaria del Estado, repasaremos a la ligera la historia de la mo-
neda nacional.

La primera ley monetaria que dicté el Congreso Nacional fuéla del 24 deQOctu-
bre de 1834, que determing la cantidad de oro y de plata que debia tener cada mo-
neda. En 1851 se introdujo en el sistema monetario el sistema métrico necimal, y
se fijo el contenido del peso oro 2n 1 521 gramos con 9 décimos de fino y el peso
plata con 25 eramos e igual ley de fino.

Nuestre sistema monetario era, pues, bi-matélico. Hoy dia, a causa de Ia baja
del valor de la plata, los sistemas bi-metalicos han sido abandonados. Los pafses
monetariamente civilizados sélo mantienen el régimen metalico con padrén de oro,
ya sea bajo la base del Gold Stendard o del Gold Exchange Standard,

Laley de 28 de Julio de 1860 fij6 el p=so oro en 1,525 gramos conservando inva-
riable el peso plata.

Hasta el afio 1871 el tipo del rambio se mantznia alrededor de 46 peniquss.

Se produjo en los mercados europeos Ia baja del valor de 1a blata v, de acuerdo
con la ley Gresham (1), las monedas de oro chilenas fusron exoortadas y quedaron
en circulaci6n las dz plata. El cambio internacional se rigié entonces por el valor del
peso platn. Simultdneamenta con la baja de la plata el cambio bajé a 45 d. =n 1873,
& 44 d. eh 1874, v a menos de 40 d. 1 1876.

Eu 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 1509, de su capital, billetes que eran convertibles en moneda metilica de oro
o plata. Ahora bien, en 1878, estando los bancos en dificil situacidn, el gobierno de-
clar la inconversién de los billetes de banco, con lo cual se los transfomaba en papal
moneda de curso forzoso.

En 1879 el Gobicrno hizo la primera emisién de papel moneda por la suma de
12 millones de pesos para atender a los gastos extraordinarios de la guerca del Pa-
cifico. Las sucesivas emisiones fueron produciendo la baja continua del valor de la
moneda. '

{1} Ley Gresham.

Cuando el Estado otorga igual curso legal 2 monedas de distinto valor intrinsico, se verifica siem.
pre que los pagos se efectlien con la moneda de menor valor, 1a cual quedara de hecho como 1a Gnica
moneda en circulacién en el mercado. La moneda de mayor valor sera vendida o exportada,

(El ingles Thomas Gresham fué ei primero quien llamé la atencitn sobre este fendmeno horandan,

la ley que lleva su nombre}.
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Desde 1895 a 1898 se tuvo en circulacién moneda de oro de 18 d. Esto mantuvo
el cambio cast en esa cifra. En 1898 se volvid otra vez a las emisiones de papel mo-
neda. Ea 1914 se tenfa ya en circulacién un total de 223,9 millones de pesos en bi-
Hetes fiscales de curso forzoso. El cambio internacional bajé hasta 8,96 peniques
por peso como medio durante el afio.

Esta disminucion paulatina del valor de nuestra moneda no debia traer, por
supuesto, la disminucién del valor intrinsico de los articulos de comercio. Por con-
siguiente, como ya lo hicimos notar, el valor ¢ pesos moneda corriente de los di- -
versos articulos ha debido subir en la misma proporcién que bajaba el valor del
pESO. '

Naturalmente, debiercn subir también los sueldos y salarios e proporcitn igaal.
Sin embargo, si el hecho ha podide producirse en los salarios, los cuales represen-
tan en realidad ua trabajo comerciable, no se ha producido en cambio en los suel-
dos de los empleados. Ha habido aumentos pero cllos no han sido otorgados en I de-
bida oportunidad ni tampoco han correspondide a la mayor earestia resultante de la
despreciacion de la moneda.

Los Ferrocarriles del Estado. con sus tarifas en moneda corriente, sufricron tam-
bién las consecuencias de este desastroso régimen financiero. - A medida que aumen-
taban los salarios, los sueldos vy el valor de los materiales, las tarifas quedaban cons-
tantes. Esto equivalia a aumentar los gastos y a disminuir las entradas. _

Desde el afio 1855, en que se inaugurd la explotacién del primer trozo del Fe-
rrocarril de Valparaiso a Santiago, hasta el afio 1884, en que se reunian bajo una
sola admiristracién los 950 kilémeiros de vias férreas del Estado, la explotacién de
estos ferrocarriles dejé una utilidad liquida de $27 117 230, Este buen resultado
financiero no era debido a la intensidad de tréfico, el cual entonces sdlo se inicidba;
ol tampoco 3 una buena administracidn, puesto que ella estaba dividida en super-
intendencias aisladas e independieites. La utilidad en la explotacion se debid Gni-
camente a que las tarifas fueron lo suficientemente altas para evitar las pérdidas.

Entre 1884 y 1894 el cambio bajé d= 31,75 a 12,56 peniques por peso. Esta baja
continua del valor de la moneda fué ocasionando el alza inmediata v proporcional
de los articulos importados (1), en primer lugar; de los articulos nacicnales, en se-
guida; y de los sueldos v salarios, en fltimo términoe.

La rebaja indirecta de tarifas resultante de esta baja de la moneda alcanzaba
e 1894 a un sesenta por clenfo respecto de sa valor cn moneda de 1884, Para Hevar

i1) Obsérvese gue la Empresa debe comprar en el extranjero sus locomotoras, eguipo, rieles, lu-

brivantes, etc. En 1913 la Empresa comprd todavia en el extranjero un 45,17 del carbon consumido,
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entonces las tarifas a su valor inicial de 1884 habia sido preciso cobrarlas con un re-
cargo de ceenio cincuenta por ciento.

Nada se hizo, sin embargo, y asi en 1895 se presentd el primer déficit de explo-
tacién. La primera alza general de tarifas, un treinta por ciento para carga y pa-
sajeros, s0lo se establecid en 1907 cuando ya nuevas causas derivadas de los déficits
anteriores contribuian al desaquilibrio financiero de los Ferrocarriles del Estado.

Demas estaré considerar a quienes ha beneficiado esta rebaja indirecta de las
tarifas ferroviarias. El sefior Daniel Martner, doctor en Ciencias Politicas de la
Universidad de Bonn y profesor de Ciencias Econdmicas en la Universidad de Chile,
en su libro «El Trafico Nacionals, dice claraments: :

«Lo que ha ocurrido, pues, en parie es, sencillamente, que el desarrollo temporal
del trdfico v la produccidn se hizo a costa de las finanzas ferropiarias. .. .» (1)

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

Al tecminar el afio 1913 los déficits en 1a explotacion de la Red Sur de los
Ferrocarriles del Estado sumaban 117 645 325 pesos mcneda corriente variable entre
16,8 v 9,7 peniques por peso (2).

Como tuvimos ocasién de demostrarlo en el capitulo anterior, estos déficits
tuvieron su primer origen en la rebaja indirecta de tarifas producida por la deorz-
ciacién de 1a moneda

Esta rebaja indirecta alcanzd hasta un setenla por ciento eatve 1884 y 1913;
¥ a un sesenta por ciento entre 1884 y 1907, fecha esta dltima que sefiala la primera
alza general de tarifas en los Ferrocarciles del Estado.

Esta primera alza general de las tarifas de carga v pasajeros fué apenas de un
treinta por ciento cuando, para compsnsar la rebaja indirecta producida por la de-
preciacidn de la moneda con respects a su valor en 1884, era necesaria un alza
general de ciento cuarenta v nueve por ciento. (3).

(1) Nuestros problemas econbmicos, 1918,

(2) En 1895, afio en que se presentd el primer déficit ferroviario, el cambio medio fué de 16,8 penique
Dbr peso. En 1913 el cambio medio fué de 9,75 peniques por peso.

(3) El afio 1884, en que se organizd la administracion de los Ferrocarriles Centrales del Estado, el
el cambio medio fué de 31,75 peniques por peso. El afio 1907 el cambio medio fué de 31,75 peniques por
peso. Para compensar esta baja de la moneda, o sea, para mantener en 1907 fas mismas tarifas en peni.
ques que en 1884, habria sido preciso un alza de ciento cuarenia v nueve por cienfo. El alza efectiva en

1907 {ué solo de un treinfe por ciento.
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Por ctra poite, coto poguofia comp nsacidn, ademés de insuficiznte, llzgaba
demasiado tarde, puesto que los déficits de explotacién habian comonzado ya en
1895. Posteriormente a 1907 hubo nusvas 2lzas generales de tarifas pero ellas es-
taban destinadns a compensar otras causas de desequilibrio finasiciero

La rebaja indirccta de tarifas de que hablamos, traasformd ea proleccionistas
las primitivame nte tarifas comerciales de los Ferrocarriles del Estado. Consecuencia
natural fué ¢! ircrome nto del trdfico ferroviaric. En ciocto, el ntmero total de tone-
ladas kilémetio fué:

79% maytr en 1909 gu- en 1911

TCL o« 1910« 1902
s A 1911 - 1903
1059, = 1912« 1904

1069 « 1913« 1905

A partir de 1913, por causa de la iniciacién de la guerra eurcpea, se produjo
una depresién anormal en los transportes. Pero ya en 1917 se superaba el tra-
fico de 1913.

Para atender en buenas condiciones a los incremesntos del transporte, la Empresa
debi6 duplicar la capacidad de sus instalacioncs y aumentar al deble su material
rodante en cada periodo de 8 afios. .

Desgraciadamente. los déficits continuos de cxpletacién producides por la rebaja
indirecta de tarifas. y que ya a fines del afic 1913 sumaban mas dz 117 millones de
pesos en moneda corricnte, habian sidouna carga bastante pesada para el Fisco. E1 Go-
bierno y el pablico preferfan culpar del mal resultado financiero delaexplotacién alas
sacesivas administraciones. El plblico no querfa reconocer la necesidad de nuevas
alzas de tarifas y €l Gobierno se resistia a creer en la falta de elementos de trans-
porte Asi el servicio de ferrocarriles fué haciéndose dia a dia en forma mas dificil
Por dltimo, creyendo siempre que el mal provenia de una mala Direcciéa (1), el
Gobierno contratd al distinguido especialista alemdn ingenicro Franz Dorner El
sefior Dorner abandoe::6 I Direceit de los Ferrocarriles declarando 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), Ernrique Budge (int. 1885), Hermdgenes Pérez de A. (18
1891), Benjamin Vivanco (int. 1892), Enripe (1892-94), Ramén Garcia ( 1894-99), Miguel Collao
(int. 1899), Omer Huet (1899-1902), Darfo Zafiartu (1902-1907), Omer Huet (1907-1909}, Juan M. Va-
lle 1909-1910), Franz Dorner {1910-1611), Omer Huet (1811-1912), Alejandro Guzméan (1912-1913).
J. Sotomayor (int. 1914), Alejandre Guzméan (1914-1918) v Manuel Truceo (1918, ..},
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sible hacer un servicio aceptable con los elementos existentes. Para remediar la
situacién propuse al Supremo Gobierno un plan de Obras y Adquisiciones para rea-
lizar en cinco afios con un presupucsto de $ 150 000 000. Como no cbtuviera los
resursos necesarios el sefior Dorner volvié al servicio de los ferrocarriles alcmanes.
Conocida ha sido de todos laactuacién de este ingeniero en las movilizaci: nes del
Frente Orental de la pasada guerra.

Este hecho bastaria para comprobar que no es suficiente una Direccidn, por
més competente gue ella sea, para mejorar un estado de cosas producido por causas
tan antiguas como permanentes y, por afiadidura, independienies de la Direccid::
misma.

En seguida el sefior Omer Huet insistié a favor de un nuevo plan de obras y
acquisiciones para realizarlo en tres afios con un costo de $ 103 000 000.

' Posteriormente, cl sefior Alejandro Guzméan de nuevo encarecia al Gobierno
las necesidades ar teriores, las cuales estimaba eq § 127 500 000 para un coijunto
de cineo afios.

En 1912 el sefior Luis Cousin, eminente ingenisro belga, representande a una
gociedad que hacia oferta de arrendamiento, hacia ver que era indispeasable
invertir por lo menos 100 millones de francos «si se querfa poner a los fercocarriles
en estado de dar utilidades»

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

En Enero de 1914 el Congreso dictaba Ia ley mimero 28 455, llamada también
Ley de Reorganizacién de los Ferrocarriles del Estado. Ella establecia reformas
administrativas, exigia preparacién especial para el parsonal superior v reconocia la
necesidad de dotar a la empresa de los recursos neccsarios para mejorar y completar
sus elementos de explotacion. Para el efecto se ordend la ejecucién de un plan de
Obras y Adquisiciones Extriordinarias por vilor de £ 4 710 000, las que deberfan
realizarse en los afios 1914, 1915, 1916 v 1917. El ejecutivo fué autorizado paca
cclocar un empréstito por ¢l valor de esa suma,

(Concluirs),





