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LA SITUACION ECONOMICO-POLITICA DE LOS FERRQOCARRILES.
DEL ESTADO, cor RAUL S1Mon.

Urne nueva publicacién scbre la prolongada crisis econdmica de los Ferrocarri-
les del Estado v sobre los medios corducentes a remediarla, pudiera parecer inne-
cesaria =i ce atiende a la abundante literatura acumulada zobre csta materia, entre
folletos, discursos v articulos de prensa. Pero guien se deje guiar por ura aprecia-
cidn de esa naturaleza v ro dedique, en consecuercia, el tiempo recesaiio a fa lee-
tura del nuevo libro de que voy-a ocuparme,; perderd una valiosa cporturidad de
adquirir corocimicntos realmente Gtiles zcerca de tan debatida cuestiér.

En el estudio de la “Situacién Econémico-Politica de los Ferrccearriles del Estado’™
el cefior Radl Simén ha seguido vn método clentifico v un orden riguroso. En efec-
to, i e concidera la variedad de casos del problemra, y el encadensmiento 16gico:
de causas que es precico analizar para obtener una colucién suficientemente apro-
ximada, el estudio econdmico de la explotacién de los Ferrocarriles del Estzdo de-
berd ser descompuesto en tantas partes como feses principales presentz el compli-
cado problema ferroviario. Asi, el sefior Simén ha tratado, en orden sucesivo:

I. Causas determinantes de Ia crisis ferrovisria: :

I1. La tarifa flexible y el nuevo régimen ferroviario;
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111, Influencia de la veriacién de la moneda en las tanfas ¥ presupuestos de
los Ferrocarriles del eq'xdo,

TV, Las alzas de tarifas v sus efectos econdmicos:

- V. Cenclusiones generales v reformas necesarias de la actual ley de régimen
admmktra.two de los Ferrocarriles del Estado. '

" En la parte primera, el autor investiga v aista Izs dwers 2 causas de la ¢risis
ferroviaria, v acumula los antecedentes econdmicos, histdricos v tecmcm que le
servirdn de fundamento en los estudios siguientes. .

En la parle segunda considera las conclusiones anteriormente establecidas
v reduce todo el problema ferroviario a un preblema de terifas. Analizendo las nue-
vas leves sobre régimen ferroviario dictadas en Europa v en Norte América, después
de 1a guerra, llega a la conclusidn de que 1a farife flexibie v 1a Adminisiracion Indi-
recta por el FEsiado constituyen los elementos esenciales de la forma de explotacwn
que satisface a la vez las necesidades y las conveniencias. nacionales.

En la parte tercera considera ¢l hecho cstablecido en la parte segunda, de que
ta solucién del problemz ferroviario sélo puede obtenerse con la aplicacién de una
1arifa oporiunz y justa, v estudia, en consecuencia, la forma de aplicacién de esa
tarifa en relaciém con las fluctuaciones de la moneda nacional.

En la parte cuaria, comprueba que la aplicacién de las larifas necesarias al
financiamiento de los Ferrocarriles del Estado, produciria sobre €l precio de los as-
ticulos transportados un efecto que podria cstitharce de orden inferior con respecto
2 las relaciones de oferta y de demanda que provocan Ias grandes {luctuaciones del
mercado.

Finalivenle, en la parle quinta precisa las conchusiones generales y sefiala las
reformas indispensables a la ley orgénica de la Administracion de los Ferrocarriles
el Estado, tendientes a armonizar la gestion 11’1d118t"'1£!1 ¥ comercial con la Adminis
1raciém indirecta por el Estado

 La clase de estudio que se ha dedicado a cada una de estas parten ha debido
corresponder, naturalmente, a la materia investigada, Asi, 1a pzrte primera es un
egtudio histérico, econdémico y estadistico tratado de manera expositiva; la segun-
da, cs especialmente narrativa; la tercera, es upa investigacion de indole mate-
maticz; Ia cuarta, estd basada, como es natural, en un estudio estadistico de los
fletes, de los precios de venta de los articulos transportados, de las variaciones de
unos v otros v de su comparacién v relaciones reciprocas '

En resumen, si cada parte pudiera parecer ziclada, es la verdad, sin embargo,
que ellas constituyen una estricta y rigida asociacién de ideas que lleva a determni-
nar cudl es ¥ cuél debiera ser la siluacitn de los Ferrocarriles del Estado ante Ia
economia general y 12 politica administrativa del Estado.

Puede decirse que, entre nosotros, es este el primer libro que estudia nuestros
problemas de transportes aplicando a su investigaciém wun procedimiento riguro-
samente cientifico. La opinidén generalizada, personal o circunstancial, y siempre
impresionista, que abunda en la mayor parte de los libros o articulos que tratan
esta clase de materias, es reemplazada en este casc por.la investigacion estadistica
¥ la deduccion matematica. _

Come era de esperarlo, el primer estudio técnico de los medios nacionales de
‘transporte ha venido a destruir ideas va generalizadas ¥ que, por su fzlta de funda-
mento, podrian facilmente ser clasificadas en el género supersticioso.

‘Es este, por ejemplo, el casq,del fonel de los denaides. Se ha dicho que en la
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Empresa e consumizn los dineros del Estado. Se ha hablado de un déficit eter
€e ha dicko que los Ferrocarriles del Estado, por el olo hecho de ser del Estadc
habian producido ni producirian jamas utilidades. Sin embargo, esa “‘verdad

negable” resulta falsa: les Ferrocarriles del Estado produjeron continuame
utilidades decde 1885 hasta 1895. Las pérdidas, con breves intermitencias, se ¢
dujeron a partir de esa (ltima fecha, como consecuencia de causas econémicas

dependientes de la. Administracién de la. Empresa, las cuales aparecen clarame
establecidas en la primera parte del libro que comentamos. Ahora bien, consider:
do el periodo de 1855 a 1913--fechas que sefialan el comienzo v el fin de la respe
sabilidad ficcal en los ejercicios financieros de los Ferrocarriles del Estado—y

duciendo a oro de 18d. las entradas y las pérdidas de la explotacién, se llega a’c
térer 94 millones de pesos oro de utilidades contra 71 millones de pesos oro de p
didas, sin contar las economias directas reportadas al Estado, por servicios pres
dos 2 otras ramss de la Administracién Pablica como cer, correos, transportes f
cales a precio reducido, etc.

Otro error, que perterece tembién a la categoria de los adquiridos por sug
1i6n, o de los simplemente supersticiosos, es e} que coneicte en creer gue las taril
de los Ferrocarriles el Estedo pueden facilmente hacerse prohibitivas. El apali
entre las {luctuaciones de los precios de venta de los diversos articulos v Ia cua
tia del flete ferroviario es bastante para demrostrar que exicte un margen suficien
que la Empresa podria utilizar con discresién para chiener la regularidad en sume
cha financiera, sin impedir ningin transporte.

Es también un error suponer que las tarifas preteccionistas favorezean Ia vic
econdmica de la Nacién. Ellas tieren por efeclo obligar al Estado a perder el ben
" ficio que le corresporde percibir por los cepitales invertidos en cus ferrocarriles
‘sobre los cuales, por su parte, debe pagar un interés que figura en el servicio de
deuda externa nacional. Y si la proteccién sobrepesa ciertos limites, como se ha v
rificado entre r.ocotros, tiere por électo obligar tembién a pagar las pérdidas de
explotacién al mismo Estado, es decir a un copjunto de actividades v personas ¢
las cuales una parte—si ro la mayor—r.0 ha rec1bldo kereficio directo del ferroc:

rril, porque r.o ha efectuado transportes.

Vale la pena sprovechar esta oportunidad para insistir sobre las consideraci
nes de Justicia y de convenieticia necional que condenan el régimen de tarifas £
rroviarias derominado profeccionisia, porque niega al Estado el derccho de ohten:
la legitima remuneracién cobre los capitales.

La inversién en vias férreas, de fondos necionales obtenidos directamente ¢
tas rentss piblicas o por medio de empréstitos que se sirven con rentas generale
itrporta un gravemen para la colectivided en kereficio indirecto de ellz, es verda
pero en provecho directo de quenes utilizan este medio de transporte.

Para ectos dltimos, tal provecho estd representado por la diferencia entre o
precio del transporte antes v después de construido el ferrocartil, no solo con re
pecto a las mercaderfas que antes se acarréaban por otros medios, siro que tambié
con respecto a zquellas que £6lo ha sido posible transportar una vez construida 1
via férrea
- La simple enurciacién del bereficio directo recultante de la existencia del k
rrocarri! para la regién que lo utiliza, conduce a declarar que 2 ella corresponde de

~rolver a la Nacion lo que é&ta paga por servicio de los capitales empleado; o ea qu
las terifzs deben estar colculadas para producir entradas que aleancen para la remt
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neracién de los capitales, remuneracién que no viene a cer olra cosa que la partici--
pacién legitima del Estado—duefio-en este caso del capital—en los beneficios crea--
dos merced a esta particular destinacién de dichos eapitales.

Esta consideracion de justicia se encuentra reforzeda por otra de indiscutible:
conveniencia nacional. .

La remuneracién del copital permite al Estado emprender nuevas obras pi--
blicas, nuevas vias [érreas en regiores desprovistas de este medio perfeccionado de-
transporte; reconstituir en una palabra, el capital empleado para usarlo nuevamen-
te en obras de que 2provecharén las mismas generaciones actuales, aumentando-
asi més rapidamente la riqueza pblica y sirviendo con mayor anhtud el progre=o-
nacional.

S6lo una razén de egoiso en provecho de los usuarios de las vias férreas fis-
cales-ya construidas puede marterer la teoria de que es licito ceder a aquéllos, bajo-
pretexto de proteger 1a produccion en las zonas servidas, una mayer proporcién
del beneficio de los transportes, que la que legitimamente les corresponde, con per--
juicio para la colectividad, y muy especialente de Ias regiones que no han ienido
ia suerte de ser preferides en Ia consiruccién o el perfeccmmmwnto de sus vias de
comunicacién v a cuvoe efecto cofresponderia dedicar de preferencia la rer.ta sobre-
el capilal nacional absorbido en las primeras.

0jala que estudios razonados como el que da origen z eslas lineas conduzean.
a eliminar la teoria de las tarifas proteccionistas, y a suprimir radicalmente estos.
errores de conceplo a que hemos aludido, errores generalizados respecto de las explo-
taciones fiscales,—<in valor alguro respeclo de las explotaciones particulares—
v a los cuales obedece 1 erisis histérica de los Ferrocarriles del Estado..

No podrian negarse los efectos de un régimen administrativo inzcecuado o
de una preparacidon insuficiente de parte del personal. Pero no son determirantes.
estas caiisas que existen a menudo en ferrocarriles que dejan utilidedes y que han
existido tarmbién en nuesiros Ferracarriles del Estado, ztin en €l largo perfodo de-
1885 a 1895 en quc el ejercicio [iranciero sefialé un ro interrumpido superavit.

Con mucho acierto, pues, hace residir el sefior Sirdén en una tarifa oportuna y-
justa el elemento principal en la resolucién del probicioa ferroviaric. Para ello in--
vesliga primero quién debe fijar las tarifas. Como colucién practica inmmediala pro—r
pone que sca ¢l mismo Consejo Administrativo de los Ferrocarriles del Estado. Se-
funda para ello en que, estando el Censejo exclusivemente formado por representar-
tes del Gobierno v miembros del Congreso, los intereses del Estado estan igual o
mejor resguardados que bzjo el control intermilente, ¥ & veces contradictorio, de-
los Ministros de Ferrocarriles, Corro solucidén extensiva a todos los ferrocarriles,.
particuleres v fiscales, v deméas medios de transporie, -recomienda, 1o que n0s pa--
rece preferible por muchos eonceplos, la creacion de un Comité intermedizrio en-
tre 1as diversas empresas y ¢l Gobierro, Comité ar £logo a lz “Interstate Commerce-
Commission” de Fstados Unidos, en la forma establecida en 1920 por ley Esch-
Cummins; o al “Statutory Rates Advisory Committe”. de Trglaterra, creado por
el “Bill’" de 1921, segth cl proyecto de Eric Geddes. A este corresponderia adminis— -
trar “indirectzmente” todas las empresas de trapsportes del pals, estzbleciendo
las tarifes necesarias, garantizando un cierlo interés sobre los capitales invertidos,
recibierdo en un Fonde Nacional excesos determinados sobre un interés maximo,
invirtierdo este Fondo General en mejorsmiertos de los transportes o en ayuda
finarciera a las empresas, armorizerco el dessirollo de los fervocarriles con los ca—
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minos ¥ 103 puertos, realizando, en fin, una amplia politica de viabilidad que ¢
duzea al fomento de la produccitn v 1a rigueza nacioaal por el desarrollo de los ¢
dios de transporte.

Esesta la formz en que Francia, Inglaterra v Estados Unidos de Norte Améri
principalmente, han salvado la crisis de transporte provocada por la guerra. Y
ta seria también la forma logica de hacer de nuestros diverzos medios de comunic
<16n todo un sistema armdmico, orientado, segin los grandes intereses nacionall

Aparte de tesis zisladas e inmediztas, es este el objeto fundamental que domi
en el libro “La situacién Econdmica-Politica de los Ferrocarriles del Estado®™ ¢
ingeniero Ratl Simébn.

El autor, uno de los mas ]ovencs ingenieros al servicio de los Ferroca"rﬂeb d
Lstado, ha escrito este libro como contribucidn al “Primer Congreso de Ferroc
rriles”. En realidad se trata de una obra que, por su método cientifico v su elevac
concepcion, sobrepasa toda expectativa que pueda haberse cifrado sl establecer .
«Congreso de los Ferrocarriles del Estado entre las instituciones de perfet,clonamley
‘to profesional de los empleados.

I'rancisco MARDONES

w

Cours de Mécanique, por Louis Roy. —Un volumen de 200 paginas, con 103 figuras. 25 fr. Gau
thier—Villars v Ce. 55, Qual des (Grands. Augusiins. Paris.

El tomo primere del Curso de Mecanica del profesor Louis Roy, de la Facultad: de Ciencias d.
“Tolosa, del cual va hemos dado a conocer €l segunde tomo dedicado a la Resistencia de Materiales
‘{rata de mecinica racional ¥, como se dirige a principiantes, £l autor se ha limitade a tratar sélo los cle
mentos de esta ciencia. Sin embargo la materia estd tratada con toda precision, sin eludir clertas cues
tiones de interés puramente tebricas que se presentan inevitablemente a la reflexifn ¥ sobre las cuale
se deslizan apenas lus obras clasicas del ramo.

Dirigiéndose en su mayoria a fuiuros ingenieros, el autor, a fin de darles wna nocidn del' mérods
-de los irabajos virtuales, consagra un Capitulo a este método ¥ da-algunas aplicaciones. Asimismo e
de interés el capitulo referente a los principios de la Mecimica, en que 8¢ demuesiran diversos postu.
Tados que se admiten implicitamente en las obras didé4cticas corrientes,

‘La Matiére el UEnergie, por Louis Rougier.—-Un volumen en 8, d¢ 112 paginas. 9 fr. 50. Libreri:
Gauthier-Villars y Cia. 55, Quai des Grands—Augusting. Paris.

En su nueva obra sobre la ieorfa de Einstein, M. Rougier, que ha sido uno de los primeros er
«darla a conocer en Francia, desarrolla v pone en claro Ja consecuencia mas paradajal v mas discutids
-del principio de Relatividad, la que atribuye 2 la energia una masa, un DESO efl Proporcidn v tma estruc
tura, de tal modo que lo ue nosotros llamamos materia no 28 mas que un caso particular de ia enetgia.
‘La antigua dualidad del ponderable y del imponderable s rcemplazada por la de campo electromag:
Tnético o energia, de la cual la radiacifn v 12 materia son simples mcdatidades, ¥ por la de campo puro de
gravitacién o espacio einstaniano,






