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de Jacobo Wainer

Un problema de Contabilidad: El contralor
de la contabilidad de los ferrocarriles

Disertaci6n de extensién universita-
ria, en la Facultad de Ciencias Hco-
némicas.

No he de entrar a considerar en esta breve disertacién
la faz juridica del aleance del econtralor del Estado a las em-
presas de servicios piblicos, especialmente las empresas ferro-
viarias y el alcance del poder de policia, cuya discusién in-
cumbe a los técnicos en ciencias juridieas. Voy a encarar un
problema, en el que si bien no se puede hacer abstraceién ab-
soluta de las disposiciones legales vigentes en la materia, des-
de que ellas establecen las normas dentro de las cuales debe
desenvolverse la hacienda, s6lo incumbe a los profesionales de
esta casa, es decir, voy a estudiar un problema de téenica de
contabilidad.

Es ya un principio establecido, que los servicios pablicos
por su modalidad de tales, tienen de parte de las entidades
piblicas en cuya jurisdiceidn tal servicio se desarrolla: estado
federal, provincia o municipio, un contralor que se halla re-
gulado por las distintas leyes o contratos respectivos.

Es sabido que estas intervenciones se hacen por distintos
organismos y en distintas modalidades. Asi, viendo los casos
més cercanos, vemos la Municipalidad de la Capital Federal
.con la oficina fiscalizadora de contratos de servicios piiblicos;
en el orden nacional a la Direccién de Ferrocarriles y la Ins-
peccién General de Justicia, que también podemos mencionar
por su intervencién en materia de sociedades andénimas y en
especial en lo referente a Bancos, Compafila de Seguros, lle-
gando a establecer, como sabemos, normas especiales para ba-
lances y amortizaciones. ¥n el orden municipal también exis-
te un control sobre las empresas de tranvias, electricidad, gas,
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ete., que abarcan especialmente el capital invertido, las en-
tradas brutas obtenidas y los fondos de amortizaciones, en vir-
tud de los contratos respectivos de concesién; sin embargo,
sta fiscalizacién ha evolueionado y perfeccionado enormemen-
te a pesar de las disposiciones un tanto empiricas de las con-
cesiones. .

Yo voy a estudiar especialmente un problema ya larga-
mente debatido no sélo en nuestro pals, sino en casi todos
los del mundo, o sea sobre el contralor de la contabilidad de
empresas ferroviarias.

Las empresas ferroviarias tienen su vida reglamentada
en nuestro pafs por la ley basica N¢ 2873, reformada por la
ley 6320 de 1909 en su control administrativo y més delante
por la ley 5315, que vino a legislar sobre el régimen econdmi-
co de los ferrocarriles y algo que nos interesa méas directamen-
te en esta ocasién, sobre su régimen administrativo y conta-
ble. De ahi que vamos a mencionar someramente sus prinei--
pales disposiciones.

La ley 2873, votada el 24 de noviembre de 1891, es la
ley general de ferrocarriles nacionales y provee distintas dis-
posiciones en materia de la administracién interna de ferro-
carriles en los articulos 69 a 79, pero especialmente el N¢ 79,
se refiere a la contabilidad al deecir: ‘‘La Direccién de Fe-
rrocarriles, autorizada por el P. E., puede fijar un plazo
dentro del cual las empresas establecerdn un sistema deter-
minado y uniforme de contabilidad.”’ La ley 2873 constituye
por asi decir un Coédigo ferroviario, desde que junto con su
Decreto Reglamentario abarca amplias disposiciones sobre el
régimen ferroviario. La ley 6320 de 1909 amplié el titulo IX
de la intervencién gubernativa de los ferrocarriles en explota-
cion.

Es conocida, por otra parte, por haber dado lugar a lar-
gas discusiones publicas antes y después de sancionarse, la
ley llamada Mitre, o sea la N° 5315 y ella dispone en sus arts. 8
¥y 9 disposiciones especiales sobre el régimen econdémico ad-
ministrativo y contable de los FF. CC., que leeré en sus par--
tes que nos interesa:

“Ley 5315. — Art. 8. Los materiales y articulos de cons--
trueeién y explotacidon que se introduzean al pais serdn li-
bres de derechos de aduana, debiendo regir esta franguicia
hasta el 19 de enero de 1947. La empresa pagarid durante este
mismo plazo y cualquiera que sea la fecha de su concesién,
una contribucién tnica igual de tres por ciento (3 olo) del
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producto liquido de sus lineas, quedando exoneradas por el
mismo tiempo de todo otro impuesto nacional, provineial y
. municipal.

Se establecerd el producto liquido, reconociéndose como
gasto el sesenta por ciento (60 olo) de las entradas.

Si los gastos excedieran de este limite en tres afios con-
secutivos, la empresa deberd demostrarlo a satisfaceién del
Poder Ejecutivo. ‘

Art. 9. Las tarifas de pasajeros y de carga serin interve-
nidas por el P. B. cuando el promedio del producto bruto de
la linea, en tres afios seguidos, exceda del diez y siete por cien-
to (17 ojo) del capital en acciones y obligaciones reconocidas
por el P. E. y siempre que los gastos no excedan del sesenta
por ciento (60 o|o) de las entradas. Si la proporcién de gas-
tos fuera mayor en tres afios consecutivos, la compaifiia debe-
r4 demostrarlo a satisfaccién del P. E., y en tal caso el Ii-
mite de intervenecidn se elevari proporcionalmente. A estos
efectos el capital serd fijado por el P. E. al abrirse la linea
-al servicio piublico y no podra ser aumentado sin conocimien-
to del mismo.”’

He hecho esta lectura, en virtud de que-la ley 5315 cam-
bia fundamentalmente cierta faz del régimen ferroviario y su
-aplicacién es lo que nos interesa. El Decreto Reglamentario
de 30 de abril de 1908, trata de las amortizaciones del régi-
men de inspeceibn y es en resumen un prineipio de lo que
quisiéramos ver aplicado con mas amplitud, més ciencia y mas
‘téenieca.

La ley 5315 que he mencionado adolece de ciertos defee-
tos de redaccién téenica que obscurecen, como luego veremos,
la intencién del alcance de sus disposiciones. No soy un apa-
sionado de lo téenico, pero desearia, como en cierta ocasién lo
propuso un legislador en nuestra Cimara de Diputados, que
se aprovecharan los téenicos, que en toda materia tiene desde
hace muchos afios el pals, para la redaccién mas clara y per-
fecta de las leyes.

Las disposiciones mencionadas que he leido que nos han
dado la llave del régimen contable de los ferrocarriles y el
contralor a que debe supeditarse la misma, nos van a permi-
‘tir tratar el problema que desde el comienzo de esta diserta-
<ién me he propuesto ahondar.

La ley 2873 data del afo 1891 y ya hablaba de un régi-
men uniforme de contabilidad. La ley 5315 data del afio 1907,
asigna privilegios de mucha importancia a favor de las em-
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presas, asignindoles ciertas obligaciones que deben durar de
acuerdo con la nueva ley, 40 afios, y bien, se puede decir
que ya han transcurrido 22 afios desde la vigencia de la ley,
sin gue se haya hecho cumplir como corresponde a nuestro
entender estas obligaciones.

Es afin mayor la trascendencia de esta falta de cumpli-
miento de obligaciones de parte de las empresas, si vemos que
de acuerdo con el art. 9 de la ley Mitre, ellos aumentan en re-
lacién de los resultados de los ejercicios financieros de cada
ejercicio.

Recordemos la lectura precedente del art. 8 que dice:
“‘Se estableceri el producto liquido reconociéndose como gas-
to el sesenta por ciento de las entradas. Si los gastos excedie-
ran de este limite en tres afios consecutivos, la empresa de-
berd demostrarlo a satisfaccion del P. E.”’, y ademis el 99,
que dice: ‘“‘que las tarifas de pasajeros y de cargas serin
intervenidas por el P. E. cuando el promedio del producto
bruto de la linea, en tres afios seguidos, exceda del 17 oo del
capital en acciones y obligaciones reconocidas por el P. E. ¥
siempre que los gastos no excedan del 60 oo, en cuyo caso
deberd demostrarlo a satisfaccién del P. E.”’

Es decir que hay que conocer los resultados de los ejer-
cicios para conocer la contribucién de las empresas (3 ofo co-
mo contribucién en lugar de todos los impuestos nacionales,
provinciales y municipales de que se ha librado a las empre-
sas) y para saber si las tarifas que afectan tan directamente
al publico productor y comercial, deben subsistir en toda su
integridad.

Pareceri exagerado decir que a pesar de los ahos trans-
curridos desde la vigencia de la ley, no se ha llegado afin a
un entendimiento mutuo entre la Direccién fiscalizadora de
las empresas, que lo es, como sabemos, la Direccién General
de Ferrocarriles, y éstas, sobre el exacto concepto de los dis-
tintos términos de capital, fondos de amortizacién, cuentas,
ete., y hacia esta solucién y hacia esta comprensién mutua es
que tiende el estudio que he realizado de tan interesante pro-
blema que afecta los intereses del pals.

Las cuentas de capital de las empresas, cuya acepcién es-
pecial de la industria ferroviaria, entraremos a recordar, no
se hallan aprobadas por el P. E. desde muchos afios en la
forma que establece el art. 9 de la ley 5315. La funcién de
fiscalizacién que realiza la Direccién de Ferroecarriles por in-
termedio de sus interventores es incompleta por una parte y
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por otra, por el concepto opuesto de las empresas en sus distin-
tag tesis, todas ellas tendientes a favorecerse con razones gene-
ralmente de una técnica contable interesada o en coneeptos
legales basados en deficiencias de técnica juridica de las dis-
posiciones legales. '

Pero el caso conereto es que las empresas no tienen apro-
bada su cuenta eapital, no hay uniformidad de cuentas para
las mismas, no hay régimen estricto de amortizaciones ni de
constitucién de fondos y no hay rebaja de tarifas en base a
resultados financieros. '

Todos ustedes conocerdn, porque es reciente, el caso de
rebajas de las tarifas del F. C. S. La polémica que ha sido
publica entre la Direccién de Ferrocarriles a cargo de un
profesional de prestigio como lo es el doctor Castello y aque-
lla empresa, que no considerd Ilegado el caso de rebaja, ba-
sada no en razones de orden contable y numéricas, que serian
las Unicas que deberian prevalecer y mencionarse, sino en ra-
zones juridicas. Sabemos también que las tarifas del ¥. C. C.
A., que también deberian rebajarse de acuerdo con el mismo
criterio, no han llegado a modificarse.

Y veamos por otra parte cuil ha sido el resultado del
altimo ejercicio de las principales empresas ferroviarias del
pais, seglin informes presentados por sus Directorios en las al-
timas asambleas tenidas lugar en Londres y publicados en los
diarios. El ejercicio alecanza al 30 de junio de 1929:

F. C. C. A, 7 % dividendo.

¥. C. Pacifico, 7 % dividendo. 11.300 £ al fondo de
pensiones y a préximo ejercicio 769.500 £.

F. C. E. Rios, 100.000 £ a Fondo de Pensiones y
114.728 £ a cuenta nueva.

F. C. Sud, 20.000 £ a Fondo de Pensiones, el afio ante-
vior 200.000 £ Fondo de Renovacién. Ganancia lfquida,
4.312.343 £. Seglin la misma informacién del Directorio es
una cifra record, despuds de la rebaja de tarifas.

F. C. Qeste, 7 % dividendo, 100.000 £ Fondo de Pen-
siones. El fondo llega a 1.000.000 £ y a cuenta nueva 235.000
libras esterlinas.

La entrada bruta de todos los ferrocarriles fué de 43 mi-
llones en 1921-22, y de 66 millones en 1926-27.

Como se ve, la industria ferroviaria no es un mal nego-
cio, como se ha dado en decir en ecierta época. Es un buen
negocio y hasta brillante podriamos decir si nos atenemos a
que las ecifras manifestadas por las empresas son de por si
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elocuentes, sin contar los distintos factores, hoy dificiles de
apreciar con criterio téenico sobre reservas ocultas, precios
originarios de materiales, conexiones con otras empresas, ete.
Con respecto a esto dltimo vemos que el mismo Directorio
del Pacifico da cuenta de la entrega a favor del ¥. C. O. de
682.250 £ por intereses, dividendos, ete.,, por su participa-
¢ién en sus lineas.

Aceptando los dividendos mencionados como los reales,
debemos recordar gue son sobre el capital invertido en accio-
nes y veamos ahora cuil es el capital que reconoce nuesira
ley.

Corti en su obra ya conoecida, por ser la mas completa
que en nuestro ambiente existe eserita sobre contabilidad fe-
rroviaria, dice lo siguirnte, amplia y exactamente:

““La ley 5315, si bien usa el término capital en acciones,
citando para ello ia discusiéon parlamentaria y antecedentes
cientificos extranjeros y por el espiritu de aquella ley, ha sido
s6lo con el objeto de reconocer, que el capital es la suma de
las inversiones reales correspondientes a las inmovilizaciones
originadas por la construecién y equipo del ferrocarril.”’ No es
el eapital emitido, ni el suseripto, ni el realizado, ni tampoce
el patrimonio. Es un concepto especial para la contabilidad
téenieca ferroviaria.

Veamos cuil ha sido el resultado de su fijacidén en la
practica. Hasta la fecha y sdlo por excepeién hasta el afio
1912, ha sido fijado el capital de las empresas.

Tenemos para ello a la vista el caso Gltimo del F. C. S,,
que mientras esta empresa dice que el capital que debe reco-
nocérsele es de $ 304.659.095,69 al 30 de junio de 1926, el
que la Direccién de FF. CC. propone a reconocer por el
P. E. es s6lo de $ 276.645.751,52, o sea una diferencia de
més del 10 %, que, claro estd, influye en el establecimiento
de los poreentajes de los resultados de los eJercicios. ,

Es asi que esta empresa en un folleto que ha publicade
con motivo de la modificacion de sus tarifas, que suscité aque-
lla Direccion de FF. CC. establece que los beneficios obteni-
dos en los tltimos tres ejercicios son de 6,37, 6,72 y 6,55 %,
cuando tomando en cuenta el capital reconocido por la Di-
reecién de FF. CC. se llega a 6,95, 7,30 y 7,15 %. Es decir,
que todos ellos mayores de 6,80 % que la ley 5315 y el Decreto
Reglamentario del 30 abril 1908 establecen como méiximo de
beneficio garantizado a las empresas y por lo tanto llegado el
momento de la intervenciéon de las tarifas.
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Llama la atencién en el easo prictico que mencionamos,
de reciente data y que puede generalizarse en mayor o me-
nor grado para las otras empresas, el hecho de que incluyen
en su cuenta capital los sigulentes conceptos:

Intereses durante construccién (o intercalarios).

Gastos de emisiones de capital.

Descuento sobre capital emitido.

Capital invertido en materiales (circulante).

Todos estos rubros han sido discutidos desde hace ya mu-
chos afios por la Direccién de FE. CC. y mientras tanto ha
pasado mas de la mitad de la duracién de la ley 5315 y no se
ha fijado, salvo el decreto de 30 deabril 1908, normas fijas
y definitivas sobre sus distintos puntos que abarcan en mate-
ria de contabilidad. El monto de lo observado por la Direc-
¢ion General de FF. CC. en las empresas asciende a 150 mi-
llones.

Es significativo el hecho de que la misma Empresa del
F. C. 8. a fs. 41 de su folleto en que publica la nota dirigida
al P. E. en 2 de mayo de 1928 diga:

““No es preeiso ponderar, Exemo. Sefior, la importancia
que el factor ‘‘Capital reconocido’’ tiene en las relaciones del
Gobierno y el publico eon las empresas desde que por volun-
tad expresa del legislador estd constituida en su base forzosa
e insustituible, al referir a la relacién entre ese ecapital y las
utilidades liquidas de la explotacién, tanto la razonabilidad
de las tarifas como la intervenciéon del Gobieron en las vigen-
tes.”’

“‘Lias multiples divergencias de criterio entre la Direc-
¢i6on de Ferrocarriles y la Empresa, a quien me he referido
precedentemente y que existen seglin entiendo en mayor o
menor grado en relacidn con todas las deméis empresas, no
podrian subsistir una vez que las cuestiones de reconocimien-
to de capital y apreciacién de las cuentas de explotacién ha-
yan sido resueltas por el Poder Ejecutivo, con sujecién, como
seguramente lo har, a los principios de razonabilidad que
tienen que informar toda aplicacidn de ley y especialmente
de ley contrato, y con sujecidén en consecuencia a las reglas
de valuacién, capitalizacion, contabilidad y explotacién fe-
rroviaria admitidas y aplicados en regimenes ferroviarios se-
mejantes al nuestro.’’

Sin embargo, hemos visto que el P. E. en materia de
Sociedades Anénimas ha llegado a uniformar el régimen de
contabilidad y de cuentas, estableciendo la forma de amor-
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tizacién y las formas de presentacién de balances. En cuanto
al régimen de la forma de presentacién de los balances esta-
blecido por la Inspeccién de Justicia, y que las empresas fe-
rroviarias se negaron aceptar en prineipio, tuvieron que su-
jetarse a sus disposiciones, una vez consultado al respecto el
procurador de la Nacién. ; Cémo no ha de llegarse a los mis-
mos resultados de uniformidad en servicios de tanta impor-
tancia como lo son los FF. CC. a los que por ley 5315 y
10657 se les ha concedido tantos beneficios sin que ellos ha-
yan cumplido con todas sus obligaciones que la misma ley
establece ?

Maxime que en el easo presente el art. 79 es bien claro
al establecer que: la . de FF. CC. autoirzada por el P. E.
puede fijar un plazo dentro del cual la empresa estableceria
un sistema determinado y uniforme de contabilidad’’.

Podemos agregar como problemas de trascendencia de
contabilidad, ademéis de la falta de fijacién de la cuenta ca-
pital (1), el criterio de amortizaciones que si bien el Decreto
de 30 de abril de 1908 prevé en parte no soluciona todos los
problemas para determinar el uso de los fondos de renovacién
y de otros fondos. Hay empresas que tienen 1.000.000 £ acu-
mulados en estos fondos.

2) El rubro de los gastos. El art. 9 los limita al 60 %
y dan derechos de intervencién al P. E. cuando exceda. Pues
bien; casi todas las empresas acusan mayor porcentaje que
el 60 por clento habiendo sin embargo disminuido de 8245 %
en 1921 a 63,09 % en 1927.

3) Como caso especial reciente estuvo el de aplicacién de
los fondos de la 10650, que la ley establecia debia acreditar-
se en cuenta especial. Sin embargo, hubo necesidad de que
la Corte Suprema dictara fallo al respecto, ordenando su en-
trega a la Caja de Jubilaciones de Empleados y Obreros Fe-
Troviarios.

Me hallo convencido que la unificacién y standardiza-
cién de la contabilidad de los ferrocarriles es una sentida ne-
cesidad ptblica, unificacién que traerd claridad en el conte-
nido de las cuentas y facilidad en las funciones de confralor
que incumbe a la Direccién Gral. de Ferrocarriles. Este ré-
gimen de cuentas se podria establcer después de un estudio
que se haga de las modalidades de nuestras empresas, estable-
ciendo un clasificador de cuentas detallado y explicito lo mis-
mo que los conceptos de las cuentas de capital de amortiza-
eidn y de ganancias y pérdidas.
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Si bien existe un eclasificador de cuentas, no se cumple
con la exactitud debida, ni abarca todas las cuentas de la
contabilidad ferroviaria y para citar un caso, a pesar de dis-
posiciones del P. E., no se ha legado sino después de diez
afios a la transferencia de los fondos a la Caja Ferroviaria
que en concepto del 5 % de recargo sobre las tarifas, en vir-
tud de la ley mencionada 10650, cobran las empresas al pa-
blico para la contribucién de la jubilacién del personal ferro-
viario. Muchos de estos fondos con destino y cuenta espeeial
taxativamente marcados por la ley han sido utilizados por
las empresas en gastos.

El antecedente méis completo que en el sentido indicado
tenemos es el aplicado en Norte América a partir de 1914 y
ampliado el 1° de marzo de 1920, a pesar de que, segin Wood-
son, en su recopilacién sobre procedimientos de contabilidad
ferroviaria, publicada por la Asociacion de ferroviarios de
EE. UU., es ya, a partir de 1906, o sea a raiz de la ley
denominada Hepbourn Act, que se tendié a uniformar mé-
todos y tecnicismos en todos los departamentos de contabili-
dad, relacionandose y conviniéndose entre la Interstate Com-
merce Comissidn y la asociacién mencionada de ferroviarios
(a este respecto es interesante mencionar de paso que anual-
mente esta asociacién publica una edicién con las novedades.
¥y modificaciones introdueidas, no sélo con respecto a las cuen-
tas y contabilidad, sino también con respecto a férmulas usa-
das que tienden, como puede suponerse, con grandes benefi-
cilos y ventajas, a uniformarse.)

Pero antes de detallar el mecanismo de control y de uni-
formidad de contabilidad establecida por el Interstate Com-
merce Comission, daré varios antecedentes sobre las funciones
de ésta, que representa, si bien no la misma situacién adminis-
trativa y legal, nuestra Direccién General de Ferrocarriles
con respecto a los ferrocarriles.

Tomo al respecto los datos pertinentes de las recientes:
publicaciones: una en inglés, American Railroad, de Cunning-
ham, y otra en castellano, Administracion Comercial de Ie-
rrocarrtles, por Rafll Simédn.

Tanto una como otra, abarca la evolueién particular pro-
ducida a raiz de la Transport Act del 1° de marzo de 1920,
que es cuando se devolvid a los ferroecarriles su administra-
‘cién privada, después de haber estado bajo la administracién
fiscal con motivo de la guerra mundial.

Llamara quizis la atencidn el hecho de que los EE. UU.,
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pais en que por sus modalidades el comercio no tiene trabas
y la intervencién del Estado se evita en lo posible, la evolu-
cién con respecto a los ferrocarriles en los ultimos afios, de-
bido a miltiples factores, haya tendido, si bien a respetar una
justa retribueién del capital invertido, a defender al piiblico
en lo que respecta a sueldos y a este objeto las atribuciones
del I. C. C. fueron aumentandose.

Es asi que esta I. C. C. ejerce las siguientes funciones:

a) Control de las tarifas.

b) Control sobre la formaeién de capital.

¢) Control sobre la seguridad de los empleados y del pG-
blico.

d) Control sobre los salarios.

e) Control sobre la contabilidad.

f) Control sobre la consolidacién de ferrocarriles y su
efecto en la orientacién de las corrientes nacionales
de trafico.

En 1887, euando se cred la I. C. C., lo fué para regular
¢l comercio entre los estados y resumir las dispersas y cir-
cunstanciales leyes anteriores. La seccién 11? de la ley To re-
gulate commerce cstablece la I. C. C. con poder para obte-
ner de las compafiias y de su contabilidad todas las informa-
ciones mecesarias para el cumplimiento de la ley y para re-
currir a la ayuda de las cortes de justicia en caso de oposi-
ciéon de las compafiias. Ademés la ley confirié a la I. C. C.
(Simén) los poderes necesarios para preseribir un sistema
uniforme de contabilidad a todas las compafilas (casi similar
a nuestro art. 79 de la ley 2873 que hemos mencionado).

En 1906, por la Hepbourn Act, se amplian los poderes de
la 1. C. C. y por la Mami Elkins Act de 1910 se vuelven a am-
pliar las atribuciones de la misma. Desde 28 diciembre 1917
a 1° marzo 1920, los ferrocarriles estuvieron bajo la direccién
¥y administracién del Estado norteamericano y por la Trans-
portion Act de esta tltima fecha volvieron a la administra-
¢ién privada; a esta ley también se le llama Erech-Cunnin
Act y segtin Simén ‘‘ella establece y demuestra en sus dispo-
siciones la existencia de una verdadera administracién fiscal
tadirecta, ejercida a través de la I. C. C.”

Para una expresién mas completa leeré los siguientes ar-
ticulos de la Transportion Act: '

‘*Sec. 18 N¢ 2. — En el ejercicio de su poder para pres-
cribir justas y razonables tarifas la Comisién debe busear,

B

modifiear, establecer o ajustar las tarifas de tal modo que las
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empresas en conjunto (o bien en el conjunto de cada uno de
los grupos territoriales o de igual tarifa que la comisién ca-
da cierto tiempo pueda designar) puesdan, bajo una honesta,
econémica yeficiente administracién y razonables inversiones
en la mantencién de la via, estructuras y equipos, obtener un
producto neto anual de operacién igual, tan cerca como sea
posible, a un equitativo rendimiento sobre el valor agregado
de las propiedades ferroviarias de las empresas que sean em-
pleadas en la produccién de transporte; y dispone que la co-
misién poseerd la suficiente libertad de accién para modifi-
car o ajustar cualquiera tarifa en particular que pueda es-
timar injusta o irrazonable y podrd prescribir diferentes ta-
rifas para diferentes secciones del pals.

N¢ 3 — La Comisién deberi, de tiempo en tiempo, deter-
minar y hacer piblico qué porcentaje del valor acumulado de
las propiedades constituye un equitativo rendimiento sobre
ese valor; y tal porcentaje deberéd ser uniforme para todos los
grupos de ferrocarriles de una misma tarifa o para los grupos
territoriales que la Comisién pueda designar. Al hacer esta
determinacién debe tener presente la debida consideracidn,
entre otras cosas, a las necesidades de transporte del pais y
la necesidad (bajo honesta, eficiente y econdémica adminis-
tracién en las existentes empresas de transporte) de extender
las actuales facilidades de transporte con objeto de proveer
al pueblo de los Estados Unidos de medios adecuados de trans-
porte; y dispone que durante el periodo de dos afios que em-
pieza en marzo 1° de 1920, la Comisién debe considerar como
equitativo rendimiento una suma igual al 5 1|2 % del valor
establecido y puede, bajo su discrecién, agregar a dicho ren-
dimiento una suma que no exceda de 1|2 por cinto de dicho
valor, para que sea destinada, en todo o en parte, para agre-
gados, mejoras o equipo, los cuales, de acuerdo con el siste-
ma de contabilidad preseripto por la Comisién, sean cargados
a la Cuenta Capital.”’

En resumen, la I. C. C. efectia una valuacién de las
propiedades fisicas de cada compafiia, agrupa después los fe-
rrocarriles en divisiones ferirtoriales de tarifas uniformes.

Caleula en seguida las tarifas de tal modo que produzean
sobre dicha tasacién:

un 5 1|12 % de rendimiento.
mis 1|2 % de rendimiento para mejoramiento y am-
pliacién.

En total, un méiximo de 6 %.
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Como se ve, en ciertas fases tiene similitud desde el pun-
to de vista de la contabilidad y del establecimiento de los be-
neficios eon nuestra ley 5315.

En esta forma se ha llegado para la industria ferroviaria
a establecer un sistema légico y justo de contralor. Es sabi-
do que los ferrocarriles creen ser una industria que estd en
~declinacién y que es un ‘‘mal negocio’’; ya hemos visto més
arriba los resultados financieros de varias empresas en nues-
tro pais y sin suponer las reservas ocultas que forzosamente,
para eludir el miximo del 6,8 % que marca la ley, han hecho-
las empresas. En este sentido la evolucién norteamericana es
también 16gica, porque a través de muchos aflos las empresas
norteamericanas han realizado grandes fraudes al piblico y
al Estado que han sido detallados en amplia bibliografia.

De ahi que la I. C. C. vino a establecer un sistema uni-
forme de contabilidad, impidieindo asi a las compafilas rea-
lizar especulaciones de contabilidad tendientes al ocultamien-
to de entradas o al aumento de eapital invertido con cargo de
gastos a explotacién.

Entraremos a analizar ahora en qué consiste el sistema
uniforme de cuentas prescripto por la I. C. C., que facilita
no sélo el control de las empresas ferroviarias, gino que per-
mite la formacién y compilacién facil de toda clase de esta-
distica.

Un detalle del régimen de cuentas lo tenemos en los li-
bros de Henry Adams llamado American Railways Accoun~
ting y Bailroad Accounts and statistics, por Wermuth.

Las cuentas son primarias (es decir, puede haber sub-
cuentas y ordeinadas entre el N° 1 y el N° 784, sin que sean
tantas como en seguida veremos, y se clasifican en:

a) Cuentas de inversién en Via y Equipe (construe-

cién), N° de orden 1 al 77.
b) 1) Cuentas de operacién, gastos del 201 al 462,

2) » ” ’ - entradas, 101 a 152.
' e¢) 1) Cuentas de entradas (producto neto de operacién),
de 501 a 556.

2) Cuentas Gananciag y Pérdidas de 601 a 607 cré-
ditos y 611 a 621 débitos.
3) Cuentas del Balance General de 701 a 729 activo;
751 a 778 pasivo y 779 a 784 utilidades incor-
poradas.
Como se ve, cada grupo comienza en la primera unidad
del centenar: 1, 101, 201, ete.
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Cada una de estas cuentas tiene su funcién y concepto
perfectamente determinado en las continuas publicaciones del
1. C. C, la que también introduce en ciertas ocasiones acla-
raciones y ampliaciones a los coneceptos de las cuentas.

Veamos un caso:

Cuenta 5 — Taneles y Viaductos,

Esta cuenta debe incluir ei costo de tuneles y viaductos
para el pasaje de trenes, inclusive aparatos para ventilacién

y alumbrado y servicio de seguridad que haya en ellos.

Nota A — El costo de las vias, inclusive los guardavias
en los tuneles, no debe ser cargado a esta cuenta.
Nota B —— Viaductos en estaciones o pasos de alto nivel

en las mismas, corresponde ser incluidos en la cuenta N° 16,
estaciones y edificios.

Nota C Si el thnel se convierte en un camino abierto,
debera contabilizarse de acuerdo a las instrucciones generales
de la seccidn.

Jomo complemento importante debo consignar el hecho
de que los contadores de las empresas ferroviarias tienen, ade-
mas de su respounsabilidad ante éstas, otra ante la I. C. C.
por el fiel cumplimiento de las disposiciones de ésta.

Por lo expuesto, se trata de un régimen uniforme y tée-
nico de contabilidad que forzosamente debe dar, llevado a
cabo con estrictez, prandes resultados.

Esta solucion que propongo estaria de acuerdo con la
tendencia recientemente manifestada en varias publicaciones
periodisticas sobre la necesidad de una ‘‘politica ferrovaria de
contralor’’, con el objeto de hacer respetar por el gobierno la
disposicién contractual que emana de la ley 5315 al comienzo
de esta disertacién ya menciorada, haciendo cumplir el articu-
lo 44 de la ley 2873 sobre tarifas razonables y justas, por
medio de la fiscalizacién de los gastos de las empresas y de la
fijacién del capital.

En este mismo sentido se pronuncia también un conoce-
dor de las précticas administrativas ferroviarias, haciendo
resaltar que debido al sobrecargo de funciones de la Direceién
de FI'. CC. en materia de contralor ferroviario y al retardo
con que el P. E. ha resuelto siempre las cuestiones susecita-
das entre ella y las empresas, deberia disponerse un decreto

reglamentario de contabilidad ferroviaria mu-
chas veces reclamado por el buen ser-
vicio y mejor fiscalizaci6én.
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