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Prescindamos de los hombres de ahora y de los tiempos que alcanzamos:
ellos pasan y las instituciones permanecen; ellos cambian con sus temperamentos,
con sus caracteres, con sus actividades peculiares, Las instituciones reguladas
por la Ley escrita deberan mantenerse dentro del férreo anillo que ésta les for-
ma, por mas que sus necesidades se modifiquen también con los tiempos, Hago
esta salvedad porque es muy dificil hacer comprender que estos negoecios puedan
ser tratados en abstracto, eon preseindencia de los hombres que los manejan, y
asi-lo bago ahora. _

La Ley Organica de Ferrocarriles vigente entrega la direccién de este ser-
vieio y la responsabilidad de sn gestion a un Director General, designado por el
Presidenie de la Reptiblica, y a un Consejo compuesto de dos miembros designa-
dos por el Senado, dos por la Camara de Diputados y dos poi el Presidente de la
Republica. La eficiencia de esta Direccién esta fundada en la mutua confianza de
estas dos entidades, Director y Consejo, en la cooperacion comuin, en la unidad
de accidn, en pro de un solo y bien definido vy determinado plan. Si el Director
General y la mayoria del Consejo tienen conceptos diferentes ¥y persiguen planes
diversos en la marcha de la Administracion, los organos principales de este com-
plicado rodaje se perturban y con ello se amengua, hasta anularse, la eficacia de
toda accidn; cada mna de estas entidades cargaran sobré sus hombros con una
resp onsabilidad grave, y no tendra los medios para desempeiiarla. En todo nego-
cio, en toda Empresa, el Directorio o Consejo de Administracion tiene, como una
de sus prinecipales atribuciones, la de designar al Gerente o al Director que ha de
compartir con él la responsabilidad del negocio que le han confiado los accionis,
tas. En la Empresa de los Ferrocarriles no sucede asi: el Consejo de Administra-
cién recibe como principal cooperador a un Director General, que puede no ser
de su agrado, no llenar las condiciones que estime indispensables, tener ideas so-
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bre organizacién y disciplina ferroviarias antagénicas. Bl Consejo no puede elegir
la persona que ha de ser su brazo. Las divergencias de criterio, la falta de coope-
racién, la lucha estéril se prolongara sin remedio y compostura hasta que los
sentimientos individuales pongan fin a la situacion en virtud de algtin mecanismo
previsto o autorizado por la Ley. Y en esta brega, surgen como en campo fecundo
la desorganizacion, el retardo en la marcha, firme y segura, hacia objetivos con
claridad y precision definidos.

Uno u otro organismo debe tener ingerencia en la designacién o eleccion
de sus cooperadores, y si en el Consejo estan representados mayor suma de po-
deres publicos, a quienes no seria posible restringir su libertad de elegir, ro hay
duda que para obtener esa unidad directiva que debe existir siempre entre la
mayorfa del Consejo y el Director General, esa mutua confianza imprescindible,
debe darse al Consejo la atribucién de proponer a S. E. el Presidente de la Re-
publica la persona que ha de ocupar el delicado y laboricso cargo de Director
General. Esta es una de las modificaciones que debe hacerse a la Ley de Ferroca-
rriles vigente,

En otra parte de este estudio hemos hecho notar gue las oficinas y Departa-
mentos téenicos de la Direccién General, el Departamento de Explotacion, el de
la Via, el de Traccién y Maestranza y el de Coniabilidad y Estadistica, encarga
dos de fijar las pautas y los procedimientos de la explotacién, que moral y apa.
rentemente, por el nombre que llevan, cargan con la responsabilidad de cada uno
de sus ramos, carecen de mando, de autoridad efectiva en la linea. Ellos elaboran
planos y reglamentos, indican la manera de proceder, inspeccionan si aquéllos
se cumplen, pero no pueden tomar por si mismos medidas ejecutivas, castigar,
suspender, remover a los funcionarios que se advierta rehacios en el cumplimien-
to de sus deberes, y entorpecedores de los planes que tratan de llevar a la prac-
tica. Los investidos de estas facultades ejecutivas, por disposiciones de la
Ley, son los Administradores de cada una de las cuatro Zoras, en que adminis-
trativamente se considera dividida la Red. De aqui nace, a mi juicio, la perjudi-
cial incongruencia en la administracién de la Empresa, que consiste en que unos
jefes conciben y dictaminan cudl ha de ser la marcha de ella, e inspeccionan en
seguida, para dar cuenta al Director General de los defectos que notaren, y otros’
jefes, que no son subordinados a los anteriores, sino de igual rango e idéntica
categoria, ejecutan las disposiciones de los primeros. Ya hemos apuntado en pa-
rrafos anteriores que es humano que haya cierta flojedad en fa accion, un menor
entusiasmo en la realizacion de programas ajenos, Esto no sucederia si el que
- concibe, autoritariamente ejecutara, penstrade de la bondad y poseido de la ner-
viosa iniciativa de lo por si mismo estudiado y dispuesto, Y esto es tanto mas de
notarse si se medita un instante que no es entre los altes funcionarios, ilustrados
Yy muy por encima de las pequefieces cotidianas, log jefes de Departamentos y
Administradores, donde surgira la dificultad presunta, sino entre los subalternos
de unn y otro jefe, que pondran mas orgullo y mas amor propio en ser obedeci-
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dos cuanto menor sea su grado o su gerarquia, y que haran valer lo mas posible
los fueros y atribuciones independientes de las reparticiones de que dependen.
Se me dira que la posible dificuliad que surja entre un inspector de uno de los
Departamentos y un funcionario de la Administracién, no serd resuelta por ellos,
sino por sus Jefes. Si ello es muy cierto, no deja de ser por eso de mas dafioso no
sélo para la gestacién del asunto mismo que promovid ia dificultad, sino para la
moralidad v la disciplina de los grandes y de los pequefios. La dificultad de los
pequefios llegari a sus jefes, Administradores y jefes de Departamento, en forma
de notas a gqué tanta aficién tienen nuestros burdcratas, reforzada de sua alegatos
personales, de sus quejas y, también, porque ello es humano y lo serd siempre,
de su puntillo de amor propio ¥ de au pequetic ataque, Y en la solucién de esta
dificultad, intervendra primordialmente el factor-hombre, la amplitud de espiritu,
el celo por el bien de la Empresa, la amistad y espiritu de justicia entre los jefes
que quieran ver con criterio bien intencionado las incidencias del asunto. Si por
desgracia asi no fuera, el asunto ird, expuesto por unoy otro jefe, separadamente
hasta el Director General; en el mejor de los casos serin simples trascriptores de
notas, si, poseidos cada cual de la justicia de su causa, no refuerzan también las
argumentaciones y el alcance de los hechos. Y el Director General, al resolver
la primera dificuitad gue, con buen espiritu, impecable conviceion, le fué presen.
tada por dos jefes de igual gerarquia, de idéntico rango, en favor de uno o de
otro, como sea de justicia, alejara para siemptre la posibilidad yue, en las dificul-
tades posteriores, la debilidad humana no deje caer, en cada una de ellas, una
gota de veneno.

¢Por qué confiar puntos tan transcendentales de la eficieneia de la Ley al
libre juego de los caracteres y al precario avenimiento.de los hombres? gPor gué
exponer a los jefes a la lucha estéril y a las dificultades de cada dia? jPor qué
no facilitarles el camino que ha de permitirles llevar a buen término el mejora-
miento de la Empresa, en vez de poner en sus manos el arma de sus prerrogati-
vag dudosumente interpretadas, por ellos mismos?

Este régimen de descentralizaciéon creado por la Ley vigente no es nuevo
en los ferrocarriles chilenos, ni ha dejado de ser ensavado en otras redes regidas
por el Estado, pero no se encontrard en ninguna Empresa o negocio particular
de ninguna especie, donde se busea con tesén que haya responsabilidad efectiva
en todos y en cada uno de los funcionarios, en cuyas manos se ponen los medios
efectivos para sobrellevarla. ‘

Se me dird que el régimen contrario de la centralizacion absoluta, que pone
en los Departamentos todas las atribuciones; los téenicos gue tienen ahora a su
cargo, y lag ejecutivas, ahora confiadas a los Administradores de Zonas, recarga
ria en tal forma su trabajo, que su desempefio seria imposible ¥, por lo tanto, in-
conveniente, Fué éste el principal argumento contra la Ley centralista de 1884,
Sin embargo, no es asi; los Departamentos tendrian sus secciones, sus- jefes de
Maestranza, de Casas de Maquinas, sus Inspecciones de Explotacion, ete, ete., que
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desempefarian todas las funciones de su cargo, y Ilevarian su responsabilidad,
dependientes del jefe de Departamento, a quien bastarfa para mantener, al mismo
tiempo que la unidad y la disciplina en orden y al dia su servicio, tener confianza
en sus subordinados, y autoridad para removerlos.

El régimen vigente, crea en cada administracisn una pequefia Direccion
(Greneral auténoma, con todos sus servicios, el de la Via, el de Explotacién, el de
Contabilidad, el de Traccién y Maestranza, con sus asientos en la misma ciudad
que el de la administracién. Se llega al absurdo de estimar indispensables que
existan en cada administracién cada uno de estos servicios, v solo uno; asi se ha
llegado a tener cuatro Maestranzas auténomas, con todos los inconvenientes que
apuntamos al tratar de ellas; cuatro <Inspecciones de Explotacién» auténomas,
que por instinto de propia conservacién y celo de mejor servicio, cada una trata
de quitar el equipo rodante a las demas secciones, y da lugar en las estaciones de
término, y sélo alli, a operaciones complicadas para pasar a otra seceién como si
fueran redes ferroviarias diferentes, que han de cambiar de locornotoras y de per-
sonal; que exigen mantener cuatro contabilidades, porque con razén, dado el régi-
men establecido, cada administrador guiere tener a su vista la contabilidad del
troze de via, que, sin justificacién alguna en sus limites, se le ha confiado.

Aquel Departamento que tiene a su cargo la adquisicidén y recepcion de los
elementos que la Empresa necesita, ha realizado ultimamente la centralizacién
que preconizamos, Su jefe no ha recibide por ello, el doble trabajo con que ame.
nazan los impugnadores de la Ley de 1884; v el comercio sabe las ventajas que
significa para él y para la Empresa, la rapidez en la tramitacion de las cuenias; y
slia conoce los heneficios provenientes de esta centralizacion, que ie ha permitido
posesionarse de la verdad de sus gastos’en materiales, que antes, en el régimen de
descentralizacion, salian al consumo con tantos precios diferentes, un mismo ma-
terial y a un mismo tiempo, como almacenes habia; eémo se ha impedido que los
almacenes seccionales acaparen en un momento dado, toda la existencia de un ar-
ticulo que compra la Empresa, en prevision de futuras dificultades de adquisicion,
privando asf a la misma Empresa, en otras secciones, de lo que era indispensabls
y habia adquirido en cantidad suficiente. La bien, entendida centralizacion no es
imposible. : ; .

El sistema de descentralizacion, de division de autoridad, de adminisiracio
nes autdénomas, expone a la irresponsabilidad de que con tanta razén se quejaba
la. palabra elocuente del Senador por Santiago, don Francisco Valdes Vergara.
No es dable asegurar que esa irresponsabilidad haya sido voluntariamente creada
ni por el decreto organico de Ferrocarriles de 1907, ni por la Ley de 1914; né, de
ninguna manera; pero sus disposiciones han abierto la puerta a discusiones sobre

_prerrogativas y atribuciones, a interpretaciones literales de la Ley que entraban
la actividad de los jefes, perturban su accidon y de ello se resiente la Empresa.
Ello sera principalmente de temer cuando haya mas innovaciones que hacer, mas
vicios que extirpar, mas disciplina que regenerar, porque la rutina, la ignorancia,
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los hibitos adquiridos seran otras tantas causales para crear las dificultades a
que nos hemos referido mas arriba. Si hasta ahora no han surgido mayores, es
debido a la bondad de los hombres, que posponen muchas cosas a la obra de rege-
neracion de la Empresa; pero, como hemos dicho, prescindiendo de los hombres y
de los tiempos, no es posible ni es prudente confiar a un buen espiritu y a la ave-
nibilidad de sus caracteres, lo que la Ley debia prever para evitarlo,

La organizacion centralizada no es novedad alguna en las administraciones
ferroviarias, ni el esbozarla representa, como el sistema ideado por la Ley, un es.
fuerzo de imaginacién tan grande cemo la buena fe depositada en sus excelencias;
por el contrario, es la universalmente admitida en fodas las administraciones
ferroviarias, no ya las que tienen a su cargo dos mil quinientos kilometros deé via
de cireulacién, como la red central, sino cuatre, cinco o diez veces ese kilometra-
je. Basta adaptar, no es necesario crear, ni menos inventar, sin gue sea menester
para ello cambiar totalmente la Ley, sino simplemente modificar alguno de sus
articulos. Ello produciria una fortaleza y eficiencia en la accién, cuyos resultados,
no hay duda, superarian las espectativas cifradas en ella. Mejor ann, si la evolucion
se produjera lenta y progresivamente, sin cambio de personas, «no por saltos», que
acusan nerviosidad y falta de meditacién, que son siempre fatales en tan delica-
das y trascendentales cuestiones.

Varias otras pequefias modificaciones mejorarian notablemente la Ley,.y
facilitarian la realizacion de cuantiosas economias; ellas han sido ya eshozadas en
el Honorable Senado y en la prensa, y la conviceién de sus necesidades no es'ya
discutida. Me refiero a facultar a la Direceion de la Empresa para proporcionar, a
los empleados que queden cesantes por supresion de puestos, por algunos meses,
una situacion a que tienen derecho indiscutiblemente; y un reparto mas equitativo
de las utilidades de la Empresa entre todos los empleados, que modifique el ab-
surdo e injusto sistema ereado por la Ley.

Tan importante como las modificaciones organicas de que hemos hablado,
para el restablecimiento financiero definitivo y permanente de la Empresa, y aba-
ratar sus servicios, es el disponer de los capitales necesarios para completar 3y mo-
dificar sus instalaciones. Las mas gruesas sumas de posibles economias han de
obtenerse de las obras complementarias y de mejoramiento por construir; sin ellas,
los gastos de explotacion séle pddran ser disminuidos en aquellas partidas que
derivan de mejoramientos en la organizacién, y ello no es suficiente.

La iniciativa privada que en 1912 buscd en el arrendamiento de los ferroca-
rriles un luerative negocio, tentando al Estado de libertarlo de los déficits conti-
nuados, que espiaban atentos los capitales europeos, cifraba sus posibles gananciag
en los mismos factores a que hemos llegado en el término de este estudio, en una
direccidn independiente de los vaivenes de la politica, fuerte, econdmica y cons-
ciente, y en la inversion de sumas cuantiosas en obras que abarataran en breve la
explotacion.

Mr. Luis Cousin, cuyo solo nombre era en Chile, como en Bélgica, una garan
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tia de competencia, de honorabilidad y de confianza, en su proposicién de arren-
damiento de los Ferrocarriles del Es‘ado, formulada al Ministro de Chile en Bél-
gica, en su carta de 29 de Noviembre de 1911, se expresaba asi, hablando de nuestros
terrocarriles: «Fl mal no viene, pies, de una mala direcciéon. Es mas profundo,
mas general, y es necesario, para combatirlo de tina manera eficaz, tomar medidas
radicales; lag vias deben estar mejor atendidas; debe haber doble via en ciertas
secciones de mucho recargo; 1as instalaciones de las estaciones, de los almacenes
para guardar materiales (carboner@s, principalmente), ¥ sobre todo, de las maes-
tranzas, deben ser atendidas y completadas», y mas adelante: «El material rodante
(carros, maquinas, ete., ete.), deja que desear tanto y mas cuanto que su insufi-
ciencia reduce la capacidad de transporte de las lineas, causando congestién en
las estaciones...» Y pocos dias después, el Ministro de Chile en Bélgica, al comu-

icar al Ministerio de Ferrocarriles, las ampliaciones propuestas por Mr. Cousin,
decia: «La seriedad y la eficacia de la asociacion para administrar, estaria garan-
tida en su implantacién técnica, no sélo por-la probidad y competencia reconocidas
de ios interesados, sino principalmente por el aporte efectivo que éstos harian del
capital necesario, requerido para la completaeién del material y para el desarrollo
de (os servicios, aporte gque, estiman los interesados, no debera ser inferior a cien
millones de francos, si se quiere poner los ferrocarviles en estado de dar uwtilidades».

Coinciden, pues, notoriamente las apreciaciones de los téenicos y capitalis~
tag belgas, y los antecedentes que llevaron a dictar la Ley del empréstito de
£ 4710000 para obras complementarias de los ferrocarriles, de los cuales
$ 123000 000 oro 10d, corresponden a la Red Central. Y mas adelante, esti.
mando Mr, Cousin indispensable algin tiempo, algunos afnos para desarrollar un
programa de economias y mejoras, ¥ contestando a la insinuacién de no ecambiar
las tarifas, agregaba: «Ademas, siendo inseparable de la explotacién econdmica
de las redes feeroviarias, de la colocacion en perfecto estado de las viasg, del ma-
terial rodante, de las estaciones y de todas las dependencias, lo gue exigira una
fuerte disposicién de fondos, la Sociedad pedira como cosa justa que el Fisco to-
me a su cargo las pérdidas eventnales de la explotacién y que asegure un modes-
to interés a los fondos que la Compaiiia se veria obligada a adelantars.

Como se ve, el problema planteade en 1911 por uno de los méas eminentes
ingenieros de los tiltimos tiempos, amigo leal de Chile, representante de grupos
financieros respetables, y de técnicos especialistas en explotaciones ferroviarias,
aparece en términos semejantes en 1914 y en los comienzos del desarrollo de 1916,
mas grave, ahora que entonces, como si el mal se desarrollara con los afos; asi
es en realidad cada vez mds grave si no se le ataca con resolucién y con energia.

El dinero necesario para la ejecucion de las mencionadas obras, que consfi-
tuyen una verdadera y completa restauracién, solo pueden los ferrocarriles obte-
nerlo, o de empréstitos, o del producto de sus tarifas. ‘

El empréstito fué facultado, como ya lo hemos dicho varias veces, en Enero
de 1914, por la Ley N.o 2 845, que faculta al Presidente de la Repiiblica para con-
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tratarlo hasta por £ 4 710 000. Esta medida patridtica y previsora de los poderes
ptiblicos, concebida, desarrollada en horas dignas de aprobacion y de aplauso,
cuando las buenas y previsoras intenciones campeaban ufanas, olvidadas ce
nuestra inconstancia y de las devoradoras fauces de los déficits no interrumpidos
de la Nacion; esta medida patridtiea, repito, ha quedado enredada entre la erisis
de 1914, las dificultades que alcanzaron ese mismo afio los mercades financierous
europeos, la guerra que para tantas cosas sirve, y presa en estas redes, las leyes
del empréstito no se han cumplido cubierta por aguella dispensa maravillosa que
tienen entre nosotros las leyes de Hacienda, y su produeido bha sido devorado por
los gastos irénicamente llamados ordinarios de la Nacion. Y ese empréstito no re-
presenta gravamen alguno para el lstado, pues serd cubierto totalmente por la
Empresa de loa Ferrocarriles en su interés y su amortizacién. '

Si aguella Ley N.e 2 845 queda en el mundo de las buenas intenciones y no
en aquel que pueda socorrer a la Empresa de los Ferrocarriles, gpor que no facul-
tar a ésta, conforme al principio de absoluta autonomia que ha querido implan-
tarse, para contratar los empréstitos que necesita, bajo el control del Estado?

Si los fondos a que vengo refiriéndome no pueden obtenerse de empréstitos
en épocas tan anormales para los mercados financieros, ellos deberan obtenerse
de las tarifas, manteniendo las actuales por el menor nlimero de afios compatible
con el establecimiento de aquellas mejoras que han de producir las mayores y
mag inmediatas economias. El alza de tarifas, odiosa en demasia, se desprende
como logico corolario de un estudio profundo y tranquilo del Estado y de las fi-
nanzas de la Empresa; el parrafo dltimamente citado de la autorizada y honrada
apreciacion de Mr, Cousin, que pedia al Estado que tomara a su cargo por algus
noa afios Jas pérdidas de la explotacidn y los intereses de los capitales invertidos
en las obras complementarias y de mejoramiento de la Red, las traduce la Ley de
Ferrocarriles vigente, en su Art. 3D, en una alza de tarifas al disponer que éstas
«deberdn calcularse sobre la base de que la Empresa pueda a lo menos hacer to-
dos sus gastos ordinarios con sus propias entradas». Y si sobre las leyves escritas
estd la interpretacion de sentido comin, que antes de subir las tarifas deben re-
ducirse los gastos, no es menos de sentido comun asegurar, después de estudiar a
fondo la situacion de la Empresa y escudriiar a fondo dénde pueden cifrarse las
nayores economias, gile se requiers algun tiempo para realizarlas.

Después de reparar lo inmediato, hay que remediar lo gue se pueda extir-
par en corto plazo. Consagrando a ello todas las energias y todos los fondos dis-
ponibles, vendran otros problemas mas hermosos, menos recargados de angustias
y sinsabores, que eshbozar en un articule sobre politica financiera; me refiero a los
de electrificacién de nuestras lineas, a la construccion de otrasnuevas, con fondos
cubiertos por los productos de la explotaciéon econdmica que ahora urge y preo-
cupa tanto implantar, resarcir al Estado con el mismo producido de los desembeol-
gos y perdidas de interés durante tantos afios que le cuesta la construceion y ex.
plotacion de las redes actuales,
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" Y en verdad que todo ello es mas hermoso que la brega odiosa y tiranica
del restablecimiento de la Red Central. El aprovechamiento de las fuerzas natu-
rales de nuestro territorio en la electrificacién de nuestras lineas significa no sélo
enormes economias, sino sefialado progreso; muy pronto seremos compelidos a ello
para defendernos de la saturacion de trozos importantes de nuestras lineas, lo que
vendra antes de 15 o 20 afios. Ello puede significar, al mismo tiempo que seriala-
do progreso ferroviario, mejoramiento del curso de nnestros terrasteros rios. Yo
conozco y alabo la patridtica labor de los que van preparando el advenimiento de
estos problemas que significan el aprovechamiento en nuestro propio servicio, de
Ias fuerzas que nos brindan los naturales elementos al alcance de nuestra mano
en los pintorescos y magnificos valles cordilleranos.

La construccion de nuevas lineas, no como beneficio del Estado, sino como
empresa remuneradora para el, y para los que se sirven de cllas, en agquellas re-
giones donde no hay que aventurarse en ir a buscar la riqueza dormida, sino sélo
ir a cogerla, donde las avanzadas del progreso la preparan, es también tarea mas
simpatica gque cargar con las protestas del publico y las quejas de los funcio-
narios.

Pero, volviendo al problema que ahora hemos abordado, puede decirse, en
resumen, que es necesario progresar, realizar paulatinamente las modificaciones
propuestas por la Ley Organica de Ferrocarriles, y ponerlos en pie de explota-
cién econdmica. Si, por timidez o por desidia, se espera, si no se ¢btienen los fon-
dos para realizar ese progreso y al mismo tiempo se destruyen desde luego las
tarifas, todo progreso es imposible. Con ello la Empresa ird consumiéndose a si
misma, ira envejeciendo, cayendo en ruinas lo poco que adn tiene; se destruira
paulatinamente el equipo escaso que posee, se destrozaran sus lineas, se cortaran
sus viaductos, ¥ entonces yé sera tardio eualquier remedio a tanto y tan definiti-
vo quebranto. Entonces vendra el extranjero, el panacea de todos nuestros ma-
les, a lograr nuestras tarifas, el producto de la industria, del trabajo y de la agri-
cultura chilena, para llevarla a su tierra lejana, girada en letras que deprimiran
nuestro cambio, que agravaran nuestros males, y nos consumiremos en nuevos y
nuevos desastres por no avenirse nuestro eriterio quejumbroso y pesimista a em-
prender con valor, con austeridad y con energia, una obra grande y patridtica
pero cuya ejecucion es pesada y dolorosa.





