Ao XXVI Noviembre de 1926 Nam. 11

ANALES
DEL

INSTITUTO DE INGENIEROS DE CRILE

OFICINA:
Calle San Martin N.° 352—Casilla 487—Teléfono 3100

COMISION DE REDACCION
DoN JUAN LAGARRIGUE DoN ALFREDO LAGARRIGUE
» RAMON MONTERO »  MArcos ORREGO P.
DoN RAUL SiMON

LOS SERVICIOS DE LOS FERROCARRILES DEL ESTADO

El Director General de los Ferrocarriles del Estado, cefior Luis Schmidt, acaba
de dirigir a] Gobierno la memoria de Ics servicios de su cargo durante el afio dltimo.
La lectura de dicha memoria impresiona en focrma favorable. No ce trata, como
en la mayor parte de los dccumentos de esta especie, de una simple acumulacién
de datos originados en las civersas oficinas, cada una ce las cuales se consicera
as{ misma como el eje del servicio. Tampcco se encrertra, como stcece en las me-
morias de casi todas las reparticiones plblicas, las accstumbrades lamentaciones
y los descarges de caca jele de oficina tratando ce demcstrar que el servicio no
pudo ser mejor por falta ce perscnal o por falta de recurscs.

La memoria empieza por precisar la situacién financiera de lcs Ferrccarriles
en la fecha en que el cefior Schmidt se hiciera cargo de la Empresa, esto es, el 1.° e
Enero de 1925. .

Desde ei afio 1915 hasta el de 1921, inclusive, la Empresa habia perdido un
total de 94 millones ce pesos. A partir del afio siguiente empezarcn las utilidades,
las que, en 31 de Diciembre ce 1924, habian reducido el céficit 2cumulado a 73 mi-
llones de pescs.

El afio 1925, al gue se refiere la memoria, dej6é una utilidad de 8 millones, lo
que permitié recucir el déficit acumulado a 65 millones de pesos.

A comienzos de 1925, por razén de los déficits acumulacics, la situacibn de caja
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sefialaba una insufictencia (relacién entre activo realizable y pasivo exigible) de
52 millones de pesos, descompuestos principalmente en cuentas pendientes v sobre-
giros en los Bancoes. En el curse del afio esta deuda flotante fué consolidaca en cré-
ditos a plazo, pudiendo Negarse, al finalde 1925, a una situacion de completo des-
ahogo financiero. Las deudas pendientes son las que normalmente corresponden
a unz empresa comercial, ya que es imposible que vna entidad comercial cualquiera
tenga en un momento dado todas sus deudas canceladas, de la misma manera que
es también imposible el que, en un momerto determinado. se encuentren cance-
lados todcs los créditos a favor. Puede asi resumirse la situacién financiera de los
Ferrocarriles del Estado, en el hecho de que, cesde el afio 1922, se encuentra en
utilidades. Con estas utilidades estad liquidando, paulatinamente, los céficits acu-
mulados de afios anteriores.

Merece ohservarse, a este respecto, que, desde 1914, la Empresa no ha recu-
rrido en suma alguna a los anxilios fiscales v que ha servide su deuda externa con
5US DPropios recursos,

Las mejoras aplicadas a los servicios de traccién y el aumrento en la cantidad
de equipo en servicio, han permitido atender a las demandas de transporte en forma
que ha merecido 1a felicitacién de las principales entidades comerciales e indus-
triales. El transporte de cosechas, que se acumula en el primer cuatrimestre del
afic, ha empezado a efectuarse, por primera vez en la historia de los ferrocarriles,
en forma satisfactoria. Comparanco sélo los afios 1924 v 1925, se encuenira para
el dltimo, en la temporada de cosechas, una eficiencia superior en un 28 por ciento
respecto del afio anterior en el mismo periodo de tiempo. Para apreciar lo que este
becho significa en cuanto a calidad de servicio, es necesario recordar que nuestrcs
ferrocarriles deben movilizar, en la sola temporada de coseches, cerca del 40 por
ciento de su carga anual, _

En lo que se refiere a la organizacién de la movilizacién, se ha logrado reducir
a un 32 por ciento el recorrido del equipo vacio respecto del recorrido total. Para
el promedio de los Estades Unidos esta relacién es de 35 por ciento, es dectr, més
favorable que en los ferrocarriles nuestros.

La memoria contiene interesantes observaciones sobre tarifas, La tarifa media
para los Ferrocarriles del Estado es de 13.5 centavos por tonelada-kilémetro. Este
valor ¢s el més bajo para todas las lineas del pais. Merece recordarse, a este respecto,
que la tarifa media del Ferrocarril de Arica a La Paz es de 32,4 centavos. De 68,2
centavos para el Trasandino. De 20 centavos para el ferrocarril de Antofagasta a
Bolivia y de 36 centavos para el Ferrocarril de Taltal . . .
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Sin embargo, el Director General, sefior Schmidt, advierte honradamente que
ma mayor o menor tarifa depende de la intensidad de trafico de cada ferrocarril.
Mientras mayor sea el trafico por kilémetro mas comercial sera el ferrocarril, menor
serd la proporcidn de los gastos generales v menores seran, por 1o tanto, las tarifas,
[£s razonable, en consecuencia, que las tarifas de las lineas privadas sean mas altas
2n Chile que las correspondientes a los Ferrocarriles del Estado, de la misma ma-
nera que es razonable que las tarifas de los Ferrocarriles de: Estado sean més altas
que las que corresponden a algunos ferrocarriles extranjeros con mayor intensicdad
de trafico. Asi, por ejemplo, la tarifa media de los Ferrccarriles del Estado es de
13,6 centavos por toneiada-kildmetro, v la intensidad de trafico es de 234 mil. En
los Estados Unidos 1a tarifa media es de 5,7 centavos chilencs, pero la intensidad
de trafico es 1 milién 800 mil, ¢ sea de ocho veces mis que en Chile,

Se comprende que, sobre esta base, las tarifas tiendan l6gicamente a reducirse
a medida que, para un mismo kilometraje de ferrocarriles, 1a poblacién y produccion
del pais entregan mavor cantidad de transporte. Se deduce también, inversamente,
que, si la produccidén y poblacién permanecen practicamente constantes, y si el
kilometraie de ferrocarriles crece, las tarifas deben tender logicamente a aumentar.

Establercido el hecho anterior, es facil deducir que existe un limite en la cons-
truccién de ferrocarriles, limite en el cual conviene detererse. En Chile se ha alcan-
zado ya dicho limite. En efecto, el kilometraje de vias ferroviarias ha crecido ccn
mucha mayor velocidad que la produccion y peblacion. Los Ferrccarriles del Es-
tado, de ese modo, se van haciendo cada vez menos comerciales, necesitando cem-
pletarse con alzas ce tarifas los efectos el crecimiento de las lireas.

En el afio 1914, por ejemplo, el trafico de pasajeros v carga por kilometro al-
canzaba a 530 mil unidaces. En 1925, por razén de crecimiento de kilometraje
explotado, la cifra anterior bajaba a 398 mil. O sea, que la Empresa €s hoy un 259
menos comercial de 1o que era en 1914, fecha en la cual ce le concedié sv autonomia
de explotacién, pero no su libertad para aceptar o no nuevcs kilometrajes.

Para demostrar nvestra ausencia de paralelismo entre el crecimiento de los
ferrocarriles v el crecimiento de la produccion, el seficr Director General ccmpara
en su memoria los cascs de Chile y el Canadé.

De 1900 a 1925, los ferrocarriles del Canada han crecido en 1,83 veces. Los
de Chile en 2,18 veces. (Lineas del Estado). En el mismo periodo de tiempo la
noblacion del Canada ba crecido en 1,75 veces ¥ la de Chile en 1,35 veces. La exten-
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sién sembrada de trigo ha crecido en el Canada en 5,3 veces y en Chile en s6lo 2,6
veles. . . ‘

No se necesita mayores datos para comprokar que, en los Gltimos afios, la
politica econémica de Chile ha seguide un camino francamente errado. En general,
se han desarrollado los medios de transporte— prircipalmente ferrccarriles y puer-
tos—sin preocuparse de gue la verdadera politica econdmica reside en fomentar
la poblacién por medio de la inmigracion v colonizacién, en crear la industria por
medio de la introduccién de capitales extranjeros, y en desarrollar la produccién
extendiendo la superficie regada v cultivada.

1 Gobierno ha hecho un gran esfuerzo en construir una red ferroviaria, No
negamos los heneficios que ese esfuerzo fiscal ha producido al pais. Pero hace diez
afios que la construccion de ferrocarriles debid paralizarse para tratar de aprove-
char los ya construides. Los ferrocarriles son indtiles a menos de que la poblacién
y produccion los justifiquen. Pensamos que, por hoy, el Gobierno ha dado término,
con excesc a su programa ferroviario. Por habitante, tenemos mas ferrocarriles que
casi todos los paises de Europa y América. No queda, salvo algunos transandinos,
practicamente nada por construir. Sélo resta ahora, aprovechando la red de comu-
nicaciones existente, iniciar un gran programa de colonizacion. Este programa debe
resolverse en un plan combinado de inmigracién, regadio y crédito agricola.

R, S,





