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Por 10 expuesto se puede observar que la explotacion de los ferroearriles por

EI Estado ha obedecido a eausas muy diversas.

Asi ell la mayoria de los paises europeos, se contemplc desde un principia la

adquisicion de los ferroearriles par el Estado. En Francia despues del afio 1833 se

.eatipulo en todas las concesiones a particulares, que las Iineas podrian ser adqui­
ridas en cualesquier momento par el Estado. En Prusia se estableci6 par' una ley
del afio 1838 que despues de corto tiempo, el Estado padia adquirir y explotar las

lineas ferreas que huhieran sido subvencionadas par el Estado. Aun en Gran Bre­

tafta, en 1844 se pas6 una ley que establecia los terminos bajo los cuales los ferro­

catcilel;_ podrian ser adquiridos par el Gobiemo. Suiza en 1861 estableci6 igual pri­
vilegio. En 1865 Italia se despoj6 par primera vez de sus ferrocarriles para entre­

garlos a particulates, reservandose el derecho de compra,

E" cambia en los Estados Unidos nunca se contemplo la adquisici6n de los

ferroearriles par el Estado, las concesiones se hicieron a perpetuidad,
Las relaciones financieras entre el Estado y los ferrocarriles han jugado un

Importante papal ell la nacionalizacion de ellos,

En Italia debido a estas relaciones financieras los ferroearriles han vuelto dos

veces a la explotaci6n fiscal. En Austria el panico financiero de 1873 que puso en

bancarrota a varias compafiias ferroviarias particulares, marca (I pur.to de parti­
da de la politica ferroviaria fiscal. La estatizaci6n de los ferrocarriles de Hungria,

fUe ocasionada por la carga financiera impuesta al Estado por aquelloc.
Inrenierol-IO



146 VICTOR M. NAVARR1f.TE

Otro factor importante que ha tenido gran influencia en la nacionalizaci6n de los

ferrocarriles es que varies gobiernos se cuentan entre 108 primeros constructores

ferroviarios. EI rey Leopoldo de Belgica construy6 el primer ferrocarril de ese pais
y fue la intolerable competencia de los ferrocarriles particulares contra las lineas
del Estado, que indujo al Gobierno a la nacionalizaci6n de ellos. EI primer ferro­

carril del Jap6n fue construido por el Estado y la reciente adquisici6n de los ferro­
carriles particulares permite al Gobierno la explotaci6n de 10000 km, de lineas ..

En Prusia, Italia, Austria - Hungrla, el estado fUI! uno de los constructores.

de lineas ferreas. Ademas razones politico - rnilitares han influido grandemente en

la estatizaci6n de los ferrocarriles. En Belgica fu" el odio al capital holandes 10 que
estimul6 al rey Leopoldo para 'iniciar la construcci6n del primer ferrocarril. Uno'
de los argumentos mas efectivos usados en favor de la explotaci6n fiscal, fue

que parte de las acciones ferroviarias estaban en poder de financistas extranjeros
y esto se consideraba como un peligro politico - militar.

La cornpra de los ferrocarriles particulares por el estado, en Alemania, fue

pzdido par Birmarck como un medio de reunir las diversas partes del Imperio bajo
una administraci6n central y tener en un momento dado, todD el sistema ferroviario
a su disposicion con fines militares. Francia, siguiendo el ejemplo de Alemania y

par motivos similares, adquirio varies pequefios ferrocarriles durante 1877 � 1878

y Austria impuls6 a su vez la nacionalizacion de lcs suyos. Rezones politico � mili­

tares impulsaron <ide-mas, a Italia para adquirir de Austria y de los capitalistas
austriacos las acciones de los ferrocarriles del Norte. que estaban en su poder.

Canada construy6 el Internacional con el s610 prop6sito de unir las provin­
cias francesas e inglesas, Se sabe que Mejico adquiri6 la mayoria de las acciones

de los ferrocarriles particulates porque .muchos de ellos estaban en manes de nor­

teamericanos y se temia que algunos magnates Ierroviarios buscaran el control

de las lineas mejicanas para hacerlas un apendice de los grandes sistemas ferrovia­

rios norteamericanos, 10 que podria causar cornplicaciones internacionales.
Condiciones estrictamente economicas han [ugado tambien un importante pa­

pel en la estatizaci6n de los ferrocarriles.

En Suiza uno de los argumentos mas efectivos en favor de la explctacion fis­

cal fue que esta -se traducia en una reducci6n de las tarifas de pasajeros y de carga

y en un aumento de sueldos y jornales al personal ferroviario.

Mientras en Europa, la nacionalizaci6n de los ferrocarriles ha constituido,
en general, una norma fija, en America del Sur y America del Norte. no ha sucedido

10 mismo. Los factores que han evitado la nacionalizaci6n de los ferrocarriles nor­

tearnericanos son los siguientes:
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1) No han existido Ieyes en los Estados Unidos, que autoricen la cornpra de

108 ferrocarriles por los estados de la Uni6n;
2) No existe ninguna relacion financiera de importancia entre los Estados y

los ferrocarriles. Adernas aquellos no tienen ninguna tendencia hacia la naciona­

lizaci6n de las industrias;

3) No existen ferrocarriles fisca1es con quienes puedan competir los Ierroca­

rriles particulates, como ha pasado en la mayoria de los paises donde prevalece la

explotacion fiscal;

4) No existe en manos de interes€s extranjeros un numero de accicncs que pue­

dan tener alguna influencia en las relaciones internaeionales 0 sabre la administra­

cion de ellos:

5) No existe ninguna necesidad publica de COIl ceder primas 0 construir ferro­

carriles para desarrollar el pais porque e1 desenvolvimiento del sistema ferroviario

bajo el regimen particular. ha marchado en aquel pais con mayor rapidez que en

ningun otro del mundo;

6) No existen razones politico administrativas que se puedan argumentar

en favor de la explotacion fiscal, para reunir los diversos estados 0 partes dispersas
de La Uni6n;

7) No existe tampoco una razon para que el Gobierno federal tenga un control

absoluto sobre los ferrocarriles con fines militares, pues los Estados Unidos no es­

tan rodeados (como los paises europeos) de paises can los cuales pueda comprome­

terse en una aventura guerrera.

De manera que el hecho de que otros paises hayan aceptado el regimen de explo­
taci6n fiscal. no se puede sostener como un argurnento aplicable a los Estados Uni­

dos 0 Inglaterra, porque en dichos paises no existen los factores que han influenciado

la nacionalizaci6n de los sistemas ferroviarios de otras naciones, Par consiguiente
la unica consideracion que estos paises tienen que hacer, al abordar e1 problema de

la nacionalizacion es la econornia en la explotacion. Todos sabemos que los ferro.

carriles Norte Americanos son administrados can toda economia y eficiencia, ofre­

ciendo al publico un servicio de primer orden. Por consiguiente no hay ninguna
conveniencia que aconseje al Estado la adquisicion de los Ierrocarriles para su explo­
tacion, mas si se toma, en euenta que estan avaluados en 1a enorme surna de

18000 000 000 de dollars. aventura que ningun hombre de negccios norteamerica­

no aconsejaria sin tener
_

una raz6n de absoluta necesidad nacional,

Hernos creido provechoso estudiar la experiencia ferroviaria de otros paises,
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antes de entrar a decidir sabre la mejor politica que en materias de transporte fe­

rroviario, debe seguir un pais nuevo como el nuestro. A este respecto debemos te­

ner presente que 10 que es buena 0 satisfactorio para un hombre 0 pais bajo cier­

tas circunstancias y antecedentes no puede ser buena 0 satisfactorio para otros,

bajo condiciones y antecedentes completamente diferentes. Tanto la economia

politica como la medicina de hoy dia, dogmatizan menos que antes � tratan de diag­
nosticar y prescribir de acuerdo con la historia y circunstancias que rodean el caso

de que se trata.

Por 10 que respecta a nuestro pais. debemos manifestar que 3Un no esta bien

desarrollado y que los ferrocarriles del Estado han sido y seguiran siendo el instru­

menta principal del desarrollo de nuestros recursos naturales, abriendo nuevos te­

rritorios que s610 necesitan medios de transportes para lIegar a ser productivos,
En un pais nuevo como el nuestro la construccion y explotaci6n de nuevos

Ierrocarriles no tiene como unico objeto la realizaci6n de un negocio inmediato,
sino que 'a cubrir nuevas campos de actividades, circunstancia que s610 el Estado

puede contemplar. Los FF. Cc. son el instrumento poderoso de un Gobiemo en

la realizacion de su programa economico, para impulsar la actividad humana.

La configuracion de nuestro territorio, de ser una angosta y larga faja de tie­

rra, dificulta considerablemente la administracion gubernativa par encontrarse

algunas regiones bastante alejadas del control y fiscalizaci6n directas del Gobiemo
10 que hace necesario que este cuente con los ferrocarriles para mantener la inte­

gridad y unidad administrativas en el pais. Ademas existen en Chile razones poli­
tico rnilitares que hacen indispensable el control inmediato de los ferrocarriles par

el Gobierno, en beneficia de la defensa nacional. Recordemos que nuestro pais ha

side objeto de una agresion injustificada y aun estamos amenazados de ser nueva­

mente agredidos por nuestros enemigos, Los ferrocarriles SOn una fuerza decisiva

en la defensa del- territorio nacional.

Aunque las razones expuestas anteriormente bastan para aconsejar la explo­
tacion fiscal, queda aun por ver si esta es mas economica que la explotacion parti­
cular. Genera1mente se afirma que la econornia de la administracion de los ferro­

carriles por particulares es mayor en todas partes que la administraci6n fiscal y

para probar esta aseveraci6n se exponen a destajo las estadisticas de todos los paises.
Sin embargo, la comparacion de estadisticas raras veces producen evidencias

satisfactorias, en 10' relativo a la eficiencia de la explotacion ferroviaria, a menos

que se hagan salvedades para cubrir las diferencias entre las condiciones bajo
las cuales se explotan estes y sobre la manera de confeccionar las estadisticas. Nun­

ca ha side posible establecer relaciones que tomen en cuenta 'estas diferencias.

Hay tres clases de comparaciones:
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a) Las que se efectuan entre las estadisticas de un rnismo ferrocarril, en perfo­
des sucesivos. En este .caso las salvedades que hay que hacer para cubrir las dife­

rencias de condiciones. sobre la eual no tiene control la administracion, son mini­

mas.

b) Las que se efectuan entre estadisticas de diferentes ferrocarriles, de un mis­

mo pais, especialmente cuando este es pequefio, En este caso las condiciones poll­
ticas, sociales, comerciales e industriales que rcdean la explotacion de los dife­

rentes ferrocarriles son sirnilares, Si el pais es pequefio las condiciones fisicas son

mas 0 menos iguales; y

c) Las que se efectuan entre estadisticas de ferrocarriles de paises diversos,

donde las condiciones fisicas, politicas, sociales, comerciales e industriales son poco

similares. Esta clase de comparaciones son las menos satisfactorias y desgraciada­
mente son las Que frecuentemente se hacen al comparar 1a eficiencia de la explo­
taci6n fiscal y particular. ACortunadamente para el caso nuestro, no tenemos nece­

sidad de hacer cornparaciones COn ferrocarriles particulares de otros paises, que se

explotan bajo condiciones diferentes que las lineas del Estado de Chile. Nosotros

podemos resolver el problema que nos ocupa sin salir del pais. contamos can 3 945

kms. de Ilneas particulares y can una red fiscal de 4 565 kms. (incluyendo Ia Red

Sur. Red Norte. FF. ee. de Antofagasta a La Paz y de Puente Alto al Volcan)
Que se desarrcllan y trabajan bajo las mismas condiciones de instabilidad del cam.

bio internacional, inusitado aumento del costa de materiales de consume, sueldos

y jornales y demas condiciones sociales, pollticas, industriales y comerciales del
pais; pero que se explotan segun criterios diferenies,

Se dice que los ferrocarriles particulares dejan afio a afic un superavit, mien­

tras Que los ferrocarriles del Estado se deslizan sabre un plano inclinado hacia el
abismo de Ia bancarrota, amenazando al pais con una catastrofe sin precedentes
en su vida econcmica. Sin embargo la superioridad comercial y el buen resul"
tado economico de Ia explotacion de los ferrocarri1es particulates Sf debe no solo
a que tienen tarifas mas remunerativas que las lineas del Estado, sino tambien
a que su trafico media por km. de via es rnuy superior. Ademas el servicio ofreci­
do al publico per los ferraearriles particulares es de inferior calidad que el proper­
cionado par la Red fiscal. EI mal servicio cuesta menos que el buen servicio,

La carga movilizada por km. de via segun la Oficina Central de Estadistica
ha sido en los afios que se indican la siguiente:



Afios FF. CC. Particulares FF. CC. del Estado

1913 1 870 tons. por km. de via 1 180 tons. por km, de via

1914 1520 " 845
"

1915 1290 " 945 "

1916 1890 " " " 1040 "

1917 1450 " 1160
"

1918 2280 " " 1420 "

Estas cifras demuestran sin lugar a dudas la superioridad cornercial de los fe­

rrocarriles particulares respecto de los ferrocarriles del Estado. Seria Iogico supo­
ner que los ferrocarriles particulares se explotaran con tarifas mas bajas que estos

ultimos teniendo en cuenta esta superioridad cornercial, pero esto no sucede asi,
ya que sus tarifas le permiten una entrada media por pasajero kilometre y tone­

lada kilometre, superior a la percibida por la Red Sur de los FF. Cc. del Estado

como se puede ver por el cuadro siguiente, referido al afio 1918 y tomando del es­

tudio sobre "La situacion economica de los FF. CC. del Estado" del Ingeniero se­

fior Raul Simon.

FERROCARRIL

ENTRADA MIWIA

Por tons. km.
en centavos m]c.

de 11.25 d.

Por pasajerc km.
en centavos m]c.

de 11.25 d.

Red Central Sur ...

Taltal ....

Ferrocarril de Arica a La Paz.

Aguas Blancas ..

Salitrero de Tarapaca
Longitudinal Norte (Ch. N. R.).
Red Central Norte ..

Antofagasta a Bolivia
Arauco .

4.77
7.35
9.80
6.87
4.51
7.20
9.80
7.27
7.83

6.36
16.85
13.00
15.20
13.48
13.50
15.35
9.50
7.40
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Se comprende facilmente que si la Red Sur hubiese podido obtener cuales­

quiera de las entradas medias de estos Ierrocarriles particulares, su situacion eco"

n6mica seria muy diferente. En efecto tomando como base las tarifas posteriores
.a 1918 y suponiendo que la Empresa hubiera podido elevar en la Red Sur su entra­

da media par pasajero+kilometro y tenelada-kil6metro hasta los valores perci­
bidos par dichos ferrocarriles, el deficit de 37.2 millones que se caJculaba para 1920.

se convertiria en un superavit de 43.2 millones de pesos al ana tomando par base

el FF. CC. de Arauco y de 151.4 millones al afio tomando como base el ferrocarril

de Taltal. Se puede observar que par muy deficiente que haya sido la administra­

cion de los ferrocarriles del Estado, el regimen de explotacion fiscal no ha fracasa­

do si se le compara en igualdad de condiciones can el regimen de explotaci6n par­

ticular. La causa principal de los deficits de la Empresa consiste en que los ferro­

carriles se han explotado con tarifas bajas, 10 que es un error economico, par cuan­

to esto s610 benefician a un corto mimero de personas y en cambio las perdidas
afectan a toda la nacion.

Una politica [etroniaria ptogresisia no consiste en mantener tarijas bajas para

cubtir los deficits can impuestos, sino en producir el transpotte a un costo minimo,
aplicando tarijas que cubran a lo menos los gastos de explotacion y los gastos finan­
cieros.

Se ve que no hay justicia al atribuir el desequilibrio financiero de la Empresa,
exclusivamente al sistema de explotacion fiscal y afirmar que este sistema ha fra­

casado en Chile. porque desde el afio 1895 la Empresa ha dejado perdidas en su

explotacion, mientras que los ferrocarriles particulares han tenido afio a afio un

superavit, siendo que las condiciones comerciales en que trabajan los ferrocarriles

del Estado son desventajosas respecto de los ferrocarriles particulares, como se

ha demostrado mas atras. La explotacion fiscal se inici6 en Chile en 1855 y di6

desde esa fecha un continuo superavit hasta el afio 1895 0 sea durante un periodo
de 40 afios de explotacion. A partir de esa fecha los balances anuales han demos­

trado un deficit continuo. EI solo hecho de que el sistema de explotacion fiscal. pre­

sente un periodo de 40 afios de ganancias y en seguida uno de 25 afios de perdidas,
dernuestra que las causas del desequilibrio financiero, son independiente hasta
cierto punto del regimen de explotacion fiscal.

Los inconvenientes de la explotacion directa por el estado de los ferrocarriles,
segtin los partidarios de la explotacion particular son los siguientes:

1) El Estado no tiene la flexibilidad necesaria que requiere una organiaacion
ferroviaria que abarca tantas actividades cornplejas y variedad de detalles; que



'152 iIC'fOR M. NAVARRETE

exige soluciones rapidas y precisas. libertad at! accion e iniciativa de los jefes y

subordinados ;

2) Los Iuncionarios a cargo de la Explotacion se convierten en burocratas y

son incapaces de introducir mejoras y economias en el servicio 10 que hace impo­
sible la Administracion de 108 ferroearriles segun principios comerciales:

3) EI Estado que perteneee de una manera precaria, a un partido 0 combina­

cion politica, cuyo personal se cambia y genera en las elecciones, se suele ver for­

zado a transforrr.nr la explotaci6n en instrumento de presion y propaganda po­

liticas.;
4) Con la explctacion directa por el Estado, existe el peligro de que los inte­

reses ferroviarios, sean sacrificados para servir intereses de partidos cuya ayuda
se desea obtener 0 par que es mas facil aeeptar que rechazar las exigencias poli­
ticas;

5) En los paises democraticos, debido a la instabilidad de los Ministros, se

producen frecuentes cambios en la Administraci6n superior de los ferrocarriles

10 que hace desaparecer la uniformidad y eficiencia de una politica ferroviaria pro­

gresista:
6) La explotacion de una industria tan complicada como la de los ferrocarriles,

no se presta a la rigidez absoluta de un presupuesto de Estado. La nacion necesita

rentas que varien poco, sean mas 0 menos fijas y sobre todo faciles de caleular,
10 que no sucede en una Administracion de ferrocarriles;

7) Se nota en todos los servicios del Estado una decidida tendencia a la grati­
tuidad de dichos servicios, Las tarifas son miradas hasta cierto punto, como impues­
tos y el publico ejerce una presion constante para obtener continuas reducciones;

8) La complicado del servicio de la AdministraciOn de los ferrocarriles, dis­

trae al Estado de sus verdaderas funciones y da origen a la empleomania, ya que
es cuesti6n indiscutible que el mimero de empleados en una explotacion fiscal es

siempre el doble de la que mantiene una particular, con 10 cual ademas de enca­

recer la explotaci6n quita a la industria brazos e inteligencias que Ie podrian ser

de gran utilidad;
9) La dificultad de atraer al servicio hombres de iniciativa, debido a los bajos

sueldos que paga el Estado;
10) La casi imposibilidad de deshacerse del personal deficiente y que no con­

viene al servicio ferroviario;
11) La dificultad de ignorar la antigiiedad de un empleado, contra el cua! no­

existen cargos de importancia, pero que no es la mejor selecd6n para un puesto.
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Las razones que se dan en favor de la explotacion por el Estado, pueden resu­

mirse en las siguientes:
I. 0) La marcada tendencia actual, en los paises mas adelantados, hacia la na­

cionalizacion de las icdustrias productivas, 10 que incluye en primer termino a los

ferrocarriles por. ser considerados como fuente de riqueza colectiva 0 de utilidad

publica;
2.°) La facilidad del estado de obtener dinero a un interes mas bajo y en mejo­

res condiciones que las sociedades particulates 10 que reduce considerablemente
la cantidad que deben ganar los ferrocarriles para satisfacer los gastos fijos de ex­

plotaci6n. EI costa de transporte depende del inter!" del capital y de los gastos de

explotaci6n ;

3.0) La explotacion fiscal, puede reducir el costa de transporte, reduciendo

los sueldos fabulosos que las Sociedades particulares asignan a los Iuncionarios a

cargo de la Administracion superior, y concentrandc la Administracion en un nu­

.mero mas reducido de funcionarios debido a la consolidacion de las lineas, ademas

la explotacion fiscal es mas honrada que la explotaci6n particular, 10 que tarnbien

reduce en mucho los gastos:
4. u) La explotacion particular tiene por unico y principal objeto, sacar el mayor

provecho posible de los ferrocarriles en forma de dividendos.

El mal servicio cuesta menos que el buen servicio, par consiguientes las so­

ciedades particulares dan el pear servicio que el sentimiento publico y la autoridad

reguladora, pueden tolcrar:

5.°) Los particulares, solo construyen, explotan a se hacen cargo de lineas que

aseguren obtener un reernbolso inmediato del capital invertido, 10 que decrece 0

paraliza en gran parte el crecimiento regular de la red ferroviaria; mientras que,

el Estado par razones culturales, extrategicas y economicas, construye, explota
o se hace cargo tambien de lineas que no son rentables:

6.") EI principal argumento en favor de la Explotaci6n fiscal, segun Mr. John­
son, profesor de la Universidad de Pensylvania, es la eliminacion de favoritismo

injusto de personas, Iugares y productos. Es razonable suponer que el Estado ad­

rninistre los ferrocarriles con la misma imparcialidad hacia el publico, C011 que con­

duce los servicios de correo, telegrafo, etc. En un pais democratico bien organiza­
do no puede existir ese favoritismo odioso q�e caracteriza a las sociedades parti­
culares en sus relaciones con el publico, la agricultura, el cornercio y la industria.

En todo caso el estado tolerara solamente las diferencias que sean en beneficia
e interes del pais en general.

Cuando el estado explota los Ierrocarriles ·pued. aplicar tarifas proteccio-
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nistas que impulsen el desarrollo de la industria. del ccmercio, y del progreso so­

cial;
7. ,) Bajo la explotacion por Sociedades particulares, las ganancias ohter-idas

pertenecen a los particulates, mientras que hajo la explotaci6n por el Estado estas

pertenecen al pais y pueden ser usadas en beneficio del publico;
8. ,) Bajo la explotacion fiscal el publico puede mejorar las condiciones de trabajo

y de vida del personal ferroviario, reduciendo las horas de trabajo y aumentando

los sueldos y jornales, 10 que es imposible bajo la explotaci6n particular, donde el

personal inferior esta sometido al maximo de trabajo can el minima de cornpensa­

cion, 10 que trae por consecuencia las frecuentes huelgas ferroviarias que parali­
zan el trafico, con graves perjuicios para el publico en general;

9. ,) Fundamentalmente, la gente confia en su gobierno y desconfia de las so,

ciedades particulares que explotan los servicios de bien publico; y

10.) La certidurnbre que bajo Ia explotacion particular, los capitalistas que con­

trolan el ferrocarril, los funcionarios responsables de su explotacion y los gestores­

ejercitan toda clase de influencias ante los partidos politicos, servidores publicos,
cuerpos legislativos, poder judicial etc. en beneficio de los intereses particulates-

E! senor Daniel Martner, en su libro titulado "EI Trafico Nacional", al estu­

diar el plan de arrendamiento de los Ierrocarriles del Estado al interes particular,
manifiesta que segun la experiencia recogida en otros paises, este plan presenta
graves inconvenientes, siendo 10.5 principales los que se indican a continuacion:

1. 0) Con el arrendamiento d� los ferrocarriles a una campania particular de­

creee 0 se paraliza en gran parte el incremento regular de la red ferroviaria, pues

las, particulares, en armonia con sus intereses inmediatos, s610 construyen, explo­
tan 0 se hacen cargo de Iineas que aseguren completa rentabilidad. mientras que

el Estado por razones culturales, estrategicas y econ6micas construye y explota
tambien lineas no rentables;

2.0) Con el arrendarniento de IQs ferrocarriles se va a la ruina del material fe,
rroviario existente, como sucedi6 por ejernplo, en Italia durante el arrendamiento
de 1885-1905 y en Austria. pues los particulares no velan en la debida forma

par los intereses del Estado y par 10 tanto no se sienten inclinados a la conserva­

cion y renovacion del material;
3.°) Para satisfacer en la mayor medida posible sus fines de ganancias los par­

ticulares tratan de alzar las tarifas hasta donde les es posible, ya que este proce

dimiento constituye el apoyo principal de la rentabilidad de la Empresa, en per
Juicio no solo de la industria y la agricultura nacionales (sobre todo de los lugare
cercanos a los centres de consumo), sino del publico en general;

4. ') Las ganancias obtenidas asi, como igualmente con el ahorro del person a
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que es la otra fuente que puede favorecer la rentabilidad, van en beneficia directo

8610 de pacas personas (las accionistas), en vez de beneficiar a toda la comunidad,
como e3 el caso de las ganancias por el Estado;

5.°) Can el transcurso del tiempo se aurnenta el poder que en si envuelve to­

da gran Empresa de ferrocarriles y acrecientan las influencias de esta en el Parla­

mento y en la Prensa, en peligro tambien de los intereses nacionales

6.0) Con el arrendamiento de los ferrocarriles en fin, el Estado aminora su po­

der politico=economico. can 10 cual se haee ilusoria toda proteccion a la industria

nacional para su conveniente desarrollo. A estos inconvenientes y a otros de menor

importaneia habria que agregar todavia el peligro, aunque lejano de que la cam­

pania particular de ferrccan-iles se pusiera de acuerdo con las de transporte ma­

ritima para un alza comun de tarifas.

Pero las desventajas politico-econ6rn.icas que hemos mencionado y que son,

ante todo, de transcendencia nacional, se afiadirian desventajas pclitico-csociales
de transcendencia internacional, pues can el arrendamiento de los Ierrocarriles to

do gobierno confesatia su impotencia para conseguir de los poderes legislativos la

dictacion de una ley de politica - ferroviaria que regulara la situacion adminis­

trativa, economica y financiera de la Empresa, debilidad que hasta podria per­

judicar el credito de que goza un pais en el extranjero", La caracteristlca especial
del sistema ferroviario en nuestro pais, de tener una sola linea longitudinal permi­
te, manifestar que el arriendo de su explotacion no tendria, como en otras paise",
el control automatico de la competencia, que es 10 unico que garantiza el interes

de la colectividad.

Una explotacion mixta entre el Fisco y los particulares, quitaria al Estado la

funci6n amplia que le corresponde ejercer en un servicio publico de transporte,

que tanta influencia tienc en el desarrollo del pais.

Las consideraciones anteriores demuestran la conveniencia que habria para el pais,
de que lOS [errocarriles sean e xplotados pot el Estado bajo un plan que evite los incon­

senienies y asegure las ventajas de la e xplotacion fiscal directa y la e xplotacion particu­
lar, dandole ala Empresa una autonomic ejectiua compatible con el regimen de nuestras

instituciones y asimilandola a una Empresa de caracter comercial.-Ademas esta pa­

rece ser la idea de caracter predominant- en el pais.-Esta politica ferroviaria fue

recomendada par el Instituto de Ingenieros de Chile en 1913 y ha sido propiciada por

personas que gozan de reputacicn en los circulos ferroviarios del pais.
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EI sefior Pedro Ccrrea Ovalle, actual Conseiero de los Ferrocarriles en un ar­

ticulo publicado en -El Mercurio», dice a est- respscto 10 siguiente:
<Todo 10' anterior pate ntiza la ccnveniencia de que si la Administracion de la

Empresa ha de ser fiscal sc busqus una formula que evite los inconvenientes de Ia

Administraci6n direcla del Estado en la cual la politica. las influencias que ella ejerci­
ta y los defectcs que ampara, serian un gravisimo mal para la Empresa. y, por otra

parte, habria que s uplir con una organizacion adecuaca ia falta del incen­

tivo dellucro, que el Estado no puede buscar, y que tIl la industria privada es un

m6vil de Administraci6n acuciosa en el personal superior, interesado en la buena

marcha de la negociacion. y en el inferior muy fiscalizado por aquel,
Si se esta de acuerdo en las premisas anteriores, sera necesario pensar En que

algun cuerpo directivo, de origen fiscal, administre los ferrccarriies, y en la necesi­

dad de que ese organismo directivo, que cuente COn Ia confianza del Estado, reuna

las condiciones de criterio comercial y de consagracion patriotica al bien general­
vinculado at discreto rnanejo de la Empresa y e1 Espiritu amplio para favorecer,
en cuanto sea pcsible, al interes del pais productor. industrial 0 comercial, dentro

de 10 bien cornprer.didos intereses de la propia Empresa.
Esta adrninistracion fiscal 0 dirigida por el mecanisme elegido por los poderes

publicos no despojara sin Embargo, a la Empresa de su caracter esencial de indus­

tria, no podra por obra de la ley modificar 10 que es la naturaleza misma de las
cosas,

En efecto, los ferrocarriles sean de propiedad del Estado 0 de capitalistas a

sociedades cornerciales, quedaran sornetidos en su organizacion y en su desenvol­

vimiento, en sus relaciones con el publico que ocupa sus servicios, en el manteni­

miento de su-s lineas y material, y en todos 10 que, en una palabra, atafie a su ex.

plotacion, de suyo industrial, a la� regia; generales y mundiales que rigen a tcdas
las empresas de su genera en el mundo.

Su administraci6n es complicada y diflcil y el desarrollo y progreso creciente
de la industria nos obligara a adoptar los sistemas que se perfeccionan dia a dia
en cuanto a regimen de trabajo. Necesitan, para no quedar en situacion de evi­
dente inferioridad cornercial, de una modernizacion constante en su material, ya
sea de equipo, combustible, electrificacion, etc. etc."

La explotacion indirecta por el Estado de las Empresas de transporte no es

una novedad para los que se dedican al estudio del problema ferroviario, ni cons­

tituye una utopia sin visas de realidad, como la afirman algunos inpugnadores de
la explotacion fiscal, que exhibiendose como amigos del progreso nacional, tratan de

desprestigiar todas las actividades del Estado.

La explotad6n indirecta por el Estado, se ha experimentado y esta actualmen-
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te en practica en Italia, Nueva Zelanda, Nueva Gales del Sur, Australia etc. y en

general en cada uno de los Estados de las colonias de Australasia. En estos paises
el Ministerio de Ferrocan-iles es la eabeza nominal de la Administracion, pero se ha

conseguido proteger los Ierrocarriles de la funesta influencia de la politica y de sus

malas conseeuencias, dandole a los Iuncionarios permanentes. autoridad indepen­
diente.

En Italia, el Ministro de Trabajos Publicos, un funcionario politico es el jefe
titular del sistema ferroviario. Pero las Ieyes han tratado de darle a la Adminis­

traci6n completa autoridad tratando de librarla de la infhiencia de la polttica, con­

cediendo al Administrador General, la administracion directa, incluyendo las fi­

nanzas de todas las materias que tienen relacion con la marcha del sistema ferro­

viario. EI Ministro de Trabajos Publicos y el Ministro del Tesoro, tienen que im­

ponerse por media de inspecciones de que la administracion y explotaci6n se desa­

rrollen de una manera satisfactoria, Existe un consejo de Administracion que tiene

amplios poderes de supervigilancia y se compone del Administrador General y de

ocho miembros, d03 de los cuales son altos funcionarios de los Ferrocarriles del
Estado, tres altos Iuncionarios del Gobierno, y los tres restantes que tiene cali­

ficaciones tecnicas y administrativas especiales, en representancion del publico en

general. Existe ademas un comite parlamentario de supervigilaneia eompuesto de

6 Senadores y 6 Diputados que informan al Parlamento sobre las condiciones y

nec-sidades de los Ferrocarriles.

En Nueva Zelanda, Nueva Gales del Sur, Victoria, Australia Oriental etc.

existe un Ministro de Ferrocarriles que es el Jefe nominal de los Ferrocarriles, y con

el objeto de eliminar las influencias politicas estos Gobiernos han nombrado "co­

MISIONES PERMANENTES" de ferrocarriles que tienen amplia autoridad y SOn legal.
mente independientes del Ministro del ramo.

Despues de haber estudiado las ventajas e inconvenientes de los sistemas de

explctacion fiscal y particular y haber demostrado que el regimen de explotaci6n
indirecta por el Estado es el mas conveniente para el pais; entraremos a exporter

los sistemas de organizacion interna que rigen las Empresas de Transporte de otros

paises y a estudiar el sistema que debemos adoptar, teniendo en cuenta las carac­

terisricas del trafico, condiciones generales del pais y la experiencia recogida en la

Administracion de los FF. CC. del Estadc.

Ala consideracion de tan importante mr.teria dedicate la 2.:1 parte de esta con­

ferencia.
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PRINCIPIQS DE ORGANlZACION FERROVIARIA.

Organizaci6n es la direccion de los esfuerzos de un grupo de individuos hacia

un pr0p6sito comun. En una Ernpresa que requiere el servicio de un gran numero

de personas, s610 se puede obtener los mejores resultados y efectuar grandes econo­

mias, organiaando y coordinando los individuos en ur,a unidad compuesta, bajo
la direcci6n de una sola mente maestra. Mientras mayor SEa el numero de indivi­

duos en la organizacion, mas compleja sera esta.

Una Empresa 0 Cc Il'pafiia ferroviat ia es una gran corporacion de actividades

complejas desarrolladas en un extenso territorio, por un ejercito de empleados,
Para desarrcllar sus servicios con precision, mantener la disciplina, hacer efectivas

las responsabilidades, asegurar 13 honradez financiera de los jefes y subordinados,
conducir el servicio en beneficia del publico y en provecho propio, una empresa

ferroviaria requiere una organizaci6n altamcnte cspccializada, de una eficiencia

maxima.

Los principios mas importantes que 8e deben observar en una organisacion
para que cuente can exito seguro, pueden ser expresados en las siguientes reglas,
tornadas de "Econcrnics of Railway Operation" de M. L. Byers.

1.°) La autoridad debe centralizarse en una sola persona cuando se trata de

tomar accion a decision. Una division de autcridad conduce a la evasi6n de respon­

sabilidad.

2.0) Para cada puesto de una Empresa ferroviaria se debe definir claramente
la autoridad y responsabilidad correspondientes. Inciertos limites de autoridad

producen muy a menudo conflictos y rozamientos en el personal.
3.0) Los deberes de cada empleado deben determinarse atendiendo a su capa­

cidad. Para un puesto dado, esto se obtiene a menudo cambiando el incumbente.
4. ,) En asunto estrecharnente relacionados entre si, no debe hacerse depender

un err pleado de dos o mas personas

5.0) La autoridad diaciplinaria debe ser puesta en las mismas manes que tie­

nen la responsabilidad del trabajo.
6.°) En toda organizacion se .debe distribuir el trabajo de manera de evitar

cargas desiguales al personal
7. r» No deben existir puestos que no perrnitan la promccion del ocupante a

otro puesto de mayor responsabilidad, De 10 contrario no habra estimulo para e1

empleado, privando asi a la organizacion, de sus mejores esfuerzos y de los bene­
ficios de su experiencia,

Al aplicar estos principios, dos cosas deben tenerse en cuenta: a) que cl indi-
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viduo es la unidad mas importante en toda organizacion y b) que nada hace a un

hombre mas prudente y concienzudo que la responsabilidad. La primero se pierde muy
a menudo de vista y es siernpre a expensas de la eficiencia de 1a organizacion. El per­

sonal debe ser instruido en el correcto desernpefio de sus obligaciones y deberes

y prepararsele para que mas tarde sea capaz de ocupar un puesto de mayor respon­

sabilidad. Puede decirse que el exito de toda organizacion depende casi enteramente

de este trabaio de instruccion y de un sistema racional de prornociones. Debe pro,

penderse tarnbien en toda organizacion, a que cada hombre trabaje en armonia

con sus compafieros. Este espiritu de cuerpo es una fuerza intangible, perc de mu­

cha importancia para el exito de ella.

En la Revista "Railway Age Gazete" encontrarnos 10 siguiente: "Un alto gra­

do de espiritu de cuerpo, es uno de los mas valiosos haberes de un Empresa ferro­

viaria, especialmente durante emergencias 0 malos negocios para el ferrccarril".

"Esto no sc consigue con dinero, ni con 6rdenes de la Administracion Central;
es una planta de lento crecirniento. Un acto de arrogancia 0 injusticia de los Jefes,
puede destruir el crecimiento alcanzado durante anos". "Todos nosotros hemos

observado una y otra vez, ejemplos que comprueban esta aseveracion y sugerimos
aqui, a 103 caballeros que tienen alguna ingerer.cia en los asuntos ferroviarios esta

materia, para una seria meditacion".

"La prosperidad de una Empresa, en ultimo termino depende de la inteligen­
cia, celo, y devoci6n de sus empleados",

"Nada puede realizarse en buenas condiciones sin la entusiasta cooperacion
del personal; de nada sirven las mejoras fisicas, ni las ordenes de economia de los

jefes sino se cuenta en la organizacion, can elementos cficientes y bien disciplina ,

dos",

Las bases fundamentales de la concepcion modcrna de una organizacion Ie­

rroviaria son cuidadosas selecciones del personal. tomando en CU€I1ta las cualidades

psicas y morales ; constantc promocion par meritos, COn atenci6n a la antiguedad ,

constante estudio del personal y separacion inmediata de los elementos viciados",

Toda organizacion basada en los principios anteriores tiene que ser eficiente

y producir buenos resultados. Mientras mas estrechamente ligados esten las partes

constitutivas de la produccion, mas eficiente y econ6mica sera esta.

Los ferrocarriles americanos han comprendido que el exito de su negocio des­

causa principalm.ente en su personal. El Presidente del New York Central, Mr.

Brown, prepare las siguientes reglas para la consideracion y guia de todos los em­

pleados de ese ferrocarrfl:

"La cooperaci6n entre cada Departamento de este sistema ferroviario, es

€sencial para EU exito". Esto significa no solamente, sincere y sentido interes en la
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prosperidad del Ierrocarril en general, sino tambien amistad personal hacia los Jefee

y empleados de otros Departamentos y la firme voluntad de ayudar a todos los

Departamentos en 10 que sea posible, en orden a obtener los mciores resultados-.
"Debe tenerse presente en todo memento que el sueldo de cada hombre emplea­

do por la Compania, viene de la misma fuente y que solarnente sirviendo los mejo­
res intereses de todo el sistema, puede cada Departamento servir sus propios in­
tereses".

"En otras palabras en orden a asegurar el resultado mas efectivo para la Com.
paftia, es de la mayor importancia que todo el personal del New York Central tra­

baje como una armoniosa familia. Es un ansioso pedido de la Administracion que
€;<;te espiritu prevalezca en todos los Departamentos, El esplritu de cooperacion
debe hacerse extensive ademas a las relaciones del terrocarril y sus empleados
con 01 publico. EI ferrocarril no puede prosperar a menos que la colectividad que

drve sea prospera".
"EI publico en su gran mayoria, juzga el ferrocarril segun la actitud de los em.

pleados can quienes entra en contacto. La cortesia hacia los empleados inferiores
y hacia el publico, no cuesta nada, sin embargo constituye para el ferrocarril UDS

valiosa adquisicion".

Otganizacion General de un ferrocarril.

La organizacion de la mayorfa de los ferrocarriles comprende cuatro Depar,
tamentos generales:

L-Ejecutivo, financiero y legal.
[1.-Trafico,

1I1.-Explotaci6n, incluyendo la. conservacion y construccion de la propiedad.
IV.-Contabilidad y Control.

Pero, explotados los ferrocarriles comercialmente como se hace en los EE. UU.

y otros paises, 1a organizacion se divide en ocho Departamento, distintos:

I.-Ejecutivo. a cargo de la Adm.inistraci6n superior.
lI.-Legal, a cargo del Servicio Judicial.
111.-Trafico, solicita negocios y fija tariias.

IV.-Tesoreria, a cargo de los Iondos,

V.- Contabilidad y Control, anota y examina todas las transacciones,

VI.-Explotaci6n, que produce el transporte, ofrecido en venta por el Dspar-
tame.,to del Trafico, Comprende los Servicios de la Via y Obras, Tracci6n y

Maestranza y Transports.



VII.-Construcci6n: que mejora y desarrolla la maquinaria de transportes,
VIII.--Compra y Almacenes; compra, custodia y distribuye los materiales

de consumo.

El trabajo de explotaci6n de un ferrocarril es una operacion continua y a1 re­

ves de otras indus trias, su planta esta esparcida sobre un territorio de rr iles de kms­

A causa de la extension del territorio cubierto por un ferrocarril, este tiene menos

control sobre sus empleados, que eualquiera otra industria.

De esta dificultad, ha resultado la esoiucion de dos sistemas de organizacitm, esen­

cialmente dijetentes, conocidas con el nombre de Divisional y Depattamental, respec­

tioamente.

E1 tipn de organizacion Divisional ha sido el sistema exclusivo en los Ferro'

carriles americanos: el tipo Departamental el mas en uso en Inglaterra y "us colo­

nils.

ORGANIZACION DIVISIONAL Y DEPARTAMENTAL

Talvez pocas veces se haya hecho una exposicion mas clara sabre la difereneia

de estes dos sistemas de organizacion, que la contenida en los documentos del fi­

nado Mr. Charles E. Perkins, ex-Presidente del Chicago, Burlington & Quincey
Railroad.

Mr. Perkins Iue un presidente ferroviario altamente afortunado y que poseia
el raro don de ser capaz de analizar su propio trabajo y deeir porque hizo las cosas

y como las hizo, Parte de su memoria sabre organizacion ferroviaria se traduce a

continuacicn:
"La cuestion de cual es el mejor tipo de organizacion de una empresa ferro­

viaria de importancia, es algo que admite mucha discusion, existiendo tan marcadas

diferencias de opinion al respecto, que seria pretensi6n afirmar de antemano que

un sistema determinado es el mas adecuado para un easo dado".

"Es obvio, que la forma de organizacion que se determine no puede y no de­

biera ser alterada, sin una cuidadosa consideracion de parte de aquellos que tienen

la responsabilidad de la administracion del ferrocarril".

"Cuando el ferrocarril que se administra es pequefio, la cuestion de organiza
-cion es relativamente simple y esta puede variarse para satisfacer los gustos y es­

travagancias, si Ud. desea de los diferentes administradores"

"Cuando el ferrocarril es de 3000 a 5 000 kilometres de longitud y el trafico

no es intenso, el Presidente 0 Vice - Presidente de una compafiia puede actuar co.

mo Adrninistrador General, Superintendents General 0 Ingeniero Jete, etc. Pue­

.de resultar mas ecanom_ico combinar estas ofieinas en una sola".
IJIIOI!.'IIF.Ros-ll
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"Perc los grandes sistemas ferroviarios tienen que afrontar nuevas y diversas

condiciones; la responsabilidad y autoridad de un solo hombre en materias de deta,
Iles debe cesar, y delegarse segun lineas bien definidas.

"Una compafiia que posea 8000 kms. de ferrocarril y que consume toda clase

de materiales, puede comprar mas barato y tiene recursos para inspeccionar mas

rigida y cientlficamente que una compafiia de 800 km. de ferrocarril; ademas debe

guardar en deposito menor cantidad de material de consumo, que el ferrocarril
pequefio, en proporcion a su extension".

"Una empresa ferroviaria de eierta irnportancia que emplea m.iles de hombres.

y que nccesita reemplazarlos constantcmcnte en lugares de responsabilidad y con,

fiar.za puede sostener y debiera establecer un sistema de aprendizaje para prepa­
rar e instruir su personal en los distintos servicios, cosa que no es practicable a ne­

cesaria en un ferrocarril pequefio".
"Par otra parte la gran ventaja que posee el administradoi de un [ertocarril pe:

queiia, es que puede estudiar los detalles personalmente",
"La manera de organizer un ferrocarril de importancia para obtenet la misma.

economia y eficiencia en esos deialles, es 10 mas dificil, como tambien la parte mas im­

poitante de una organizacion",
"Hay dos sistemas de organizaci6n del servicio de explotaci6n esencialmente

diferentes, aplicadas en la practice".
"Un metoda que consiste en ensanchar la organizacion de trabajo, sabre todo

el sistema ferroviario; mientras el otro hace un rnimero de organizaci6nes 0 unida,
des administrativas, cada una completandose en :;1 misrna" '''Este ultimo metoda

es el que he recomendado se adopte por el Chicago, Burlington & Quincey Railroad.

Me parece que posee grandee ventajas y creo que una simple lectura del plan que

propongo 10 demostrara, Envuelve una adrninistracicn un poco mas costosa, pero
esto sera plenarnente compensado con la gran economia y eficiencia en los detalles'

EI metodo a que Mr. Perkins so refiere de "ensanchar una organizacion de tra,

bajo sobre toda la propiedad ferroviacia" dando a los Jefes de Departamento un

campo demasiado grande para que puedan fijar su atencion en los detalIes del ser,

vicio, 10 que hace necesario confiar en subordinados independientes que quedan
alejados de un control inmediato" es conocido con el nombre de sistema Departa,
mental y ha sido el tipo de organizaci6n predominante en Gran Bretafia y paises
donde los ferrocarriles son explctados por ingteses, aunque esta tendencia ha ido

modificandose en 105 ultimos afios,

EI otro sistema a que se refiere Mr. Perkins y cuya irrplantacion recomendo­

al Chicago Burlington & Quincey R. R. es el conocido con el nombre de sistema

Divisional, que esta basado ell una division territorial del servicio de explotaci6n
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en conjunto. Se entiende por servicio de explotacion las operaciones necesarias

para efectuar la movilizaci6n en general, incluyendo la conservacion de la Via y

Obras, y el material rodante, siendo un 3010 Jefe el Superintendente de Division

(Administrador de Zona) el que esta a cargo del servicio de cada Division; mientras

que bajo el tipo de organizaci6n departamental el trabajo de cada ramo de explo­
taci6n esta dividido territorialmente, estando a cargo en cada una de ellas, en ca­

da Division, un Jefe independiente, responsable solamente ante el Departamento
eorrespondieate. En el tipo de organizacion Departamental no existe ningun fun­

cionario 0 jefe bajo el administrador General que tenga control sabre las tres ramas

(Via y Obras, Traccion y Maestranzas y Transportes) del servicio de explotacion:
bajo el tipo de organizacion Divisional, el Superintendente de Division guarda la

misma relacion a su Division que el Administrador General a todo el servicio de

explotacion del ferrocarril.

EI diagrama que se acomparia, muestra en forma condensada, el contraste

entre los dos tipos de organizacion del Servicio de Explotacion, fuera de esto no

existe diferencia en la organizacion de los demas Departamentos, El sistema Divi­

sional es la forma de organizacion caracteristica usada por los Ierrocarriles ame­

ricanos siendo el Pennsilvania Railroad el tipo modelo.

En un sistema Departamental puro, la linea de responsabilidad se concentran

en los Jefes de Departamento que son responsables par el trabajo de cada uno de

e110s sin tener la autoridad directa en cada Division.

Es obvio, sin embargo que ningun Administrador por competente que sea pue­

da atender los detaUes del servicio de explotacion, digarnos de un ferrocarril de

8000 kms, de linea, sin delegar su autoridad y responsabilidad en un gran nurnero

de empleados. Esta manera natural de subdividir el trabajo de explotaci6n es Ia

creaci6n de la Division (Zona). Esta Division puede ser. grande a pequefia segun
el trabajo par ejecutar, generalmente comprende mas de 160 kms. de ferrocarril.

El Northern Pacific Railroad que esplota 9120 kms. de linea tiene 16 Divisiones

o sea una por cada 560 kms, de linea como termino medio; El Souhtern Railroad

con 12 mil kms. de ferrocarril tiene 23 Divisiones 0 sea una par cada 520 kms.; el

Pennsylvania R. R.-explota 9 220 krns, de linea al Este de Pittsburg y tiene 24 Di­

visiones, una par cada 400 kms. de linea aproximadamente.
EI Chicago, Burlington & Quincey R. R. tiene alrededor de 14400 kms. de

Iinea y esta dividido en dos grandes Distritos, las lineas del Este y Oeste del rio

Missouri. Cada uno de estos Distritos tiene un Administrador General; las lineas

del Este tienen tres Superintendentes Generales y las Iineas del Oeste del Missouri

dos Superintendentes Generales. Los Superintendentes Generales conducen el ser­

vicio de explotad6n del ferrocarril par media de 22 Superintendentes de Divi-
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sion (Administradores de Zonas) 0 sea un termino medio de 655 kms. por Division;
un Superintendente General por cada 2 400 kms. de linea, teniendo bajo su mando

de tres a cuatro Superintendentes de Division.

Como un dato general se puede decir que la extension de jerrocarril que un solo

hombre puede, personalmente. vigilar con eficiencia varia de 400 a 800 kms., general­
mente de 480 a 640 kms. de linea. Cualesquiera que sea el sistema de organizacion
que se adopte debe haber siempre un funcionario a cargo del servicio de explota"
cion en cada seccion del ferrocarril. De este hecho ha nacido el tipo de organizacion
Divisional. Es evidente que el Superintendente de Division debe tener gran auto­

ridad dentro de su territorio; el movimiento de trenes que transportan mercancias

y pasajeros, mercancias que a menudo son de facil desccmposicicn 0 de gran valor

y pasajeros que deben ser protegidos en sus cuerpos y vidas y por 10 cual el ferrc­

carril es responsab1e segun la Ley que rige a toda empresa de transporte, significa
que la autoridad de algun funcionario COn poderes ilimitados en casos de emer­

gencias debe hacerse sentir sobre el todo e1 personal del servicio de explotacion,
En la organizacion Divisional este funcionario ejecutivo tiene amplios poderes en

su Divisi6n, no solicita trafico, no recibe ni paga dinero, no es necesariamente un

Ingeniero pero todo el personal del Servicio de Explotaci6n de su Division recibe

obedece sus instrucciones.

Abundante material sobre la cuestion que nos ocupa encontraremos en los si­

guientes parrafos de una conferencia de Mr. Arthur Hale, ante los estudiantes de

la Universidad de New York, en 1902.

"La cuesti6n si una organizacion Divisional 0 Departamental es la mejor
para nuestros ferrocarriles es de gran importancia y debe ser considerada con la

atencion que ella merece.

"En un ferrocarril de una sola Division, yo descarto la materia diciendo que

todo acercamiento hacia el sistema Departamental debilita a! Supecintendente

(Administrador de Zona) sin fortalecer al Presidente (Director). Para los sistemas

ferroviarios mayores, aventurare la asercion que todo acercamiento a1 sistema de­

partamental debilita 01 Superintendente sin fortalecer al Administrador Genera!

(Sub - Director).
"Es bien sabido que la fuerza 0 debilidad de toda organizacion quedan de ma­

nifiesto durante las ernergencias y cada emergencia que ocurra indicara mejor que
nada cual de los dos sistemas trabaja mejor,

"En cierta ocasi6n fue necesario reconstruir algunos caballetes, cercanos unos

de otros, en ferrocarriles de lineas parale1as y organizadas diferentemente.
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JOEl Superintendente del ferrocarril con organizacion Divisional, reuni6 sus

carpinteros inmediatamente; carpinteros de puentes y carpinteros de talleres y los
llev6 en tren especial al lugar del accidente, con toda la madera gruesa que pudo
[untar y simplemente inform6 del hecho al Administrador General. EI Superinten­
dente del ferrocarril con organizacion departarnental no pudo hacer nada sino que
dar cuenta del accidente al Administrador General. EI Superintendente no tenia el

control de los carpinteros de puentes ni de los carpinteros de talleres de su vecindad,
era Domingo y para decir la verdad no sabia donde encontrarlos,

"EI Administrador General, no estaba en mejores condiciones pero pudo or­

ganizar sus fuerzas con ayuda del Superintendente General, Superintendente del

equipo flotante y el Ingeniero de puentes, pero aun as! no pas6 ratos agradables
que digamos, con los caballetes.

"Lo hubiera hecho mejor en dias de trabajo, pues su organizacion se disperse
el dia Domingo.

"0 tome un caso mas comun, la investigacion de un accidente. Un carro se sa­

liD de la via. Cual fue la causa? el carro, la via, la velocidad? Nosotros debemos sa­

berlo para que no se repita otra vez.

"Can una organizacion Divisional esta cuesti6n va al Superintendente quien
representa los tres servicios comprometidos Via y Obras, Traccion y Maestranzas

y Transporte, conoce el territorio de su Division y decidira rapidamente el caso.

EI solo hecho que eJ decida, previene frecuentemente a los servicios bajo su con­

trol, de haeer cargos dudosos.

"Con una organizacion Departarnental no existe en el lugar del accidente,
una autoridad imparcial y muchas investigaciones se abandonan sin decision. Por

supuesto ellas pueden ser llevadas al Administrador General, quien esta imposi
bilitado para decidir todas esas cuestiones, especialmente cuando los Jefes de los

Departamentos respectivos, estan decididos a defender a sus hombres.

"Del Iado de la economia y eficiencia, la organizacion Divisional tambien

tiene sus ventajas",
Cuando se puede hacer responsable al Superintendente de todo el servicio de

Explotacion en su Division tratara de reducir los costas unitarios y emplear el nu­

mero de hombres necesarios y no mas, para, conservar las locomotoras, carros, via

y edificios en condiciones que ofrezcan seguridad para la movilizaci6n. Baja el sis­

tema Departarnental todo el trabajo es ejecutado y autorizado por orden de la

Administracion Central sin un conocimiento cabal de las necesidades locales.

Par supuesto el sistema Divisional presenta sus dificultades. Aqui las rivali­

dades se desarrollan entre Divisiones en vez de Departamentos; 10 que quiere decir
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que se necesita en la Administraci6n Central una mano firine para mantener esa

rivalidad dando energias a la organizacion.
La objeci6n hecha mas a menudo sin embargo es que ciertos funcionarios ba­

jo el Superintendente tienen una responsabilidad dividida. EI Ingeniero de Divi­

sion (Ingeniero de Seccion Via y Obres) por ejemplo, es responsable ante el Supe­
rintendente (Administrador de Zona) en materia, de! servicio y al Ingeniero Jefe

(Iefe dol Departamento de la Via y Obras) en materia, tecnicas. El Jefe de Maes­

tranzas (Jefe de Secci6n Traccion y Maestranzas) sirve tambien ados jefcs, al

Superintendente de Division y al Superintendente de Traccion (Jefe del Departa­
menta de Tracci6n y Maestranzas) y la materia es calificada Call el dictum "una

responsabilidad dividida nunca es buena". Los caballeros que taman ests terreno

olvidan que todo nuestro sistema ferroviario esta basado en la division de la

responsabilidad, EI Jefe de Estacion recibe ordenes de cuatro Departamentos
(Explotacion, Trafico, Tesoro y Contabilidad) 10 mismo sucede con el conductor;
mientras el maquinista y el fog-onere obedecen a dos superiores. Si t.n fogonero
puede reeibir ordenes C011 tooa seguridad del jefe de trenes y del inspector de rna­

quinistas, �no pueden sus superiores hacer la misma eosa? La unica raz6n de S£�

guridad para que un fogonero y un maqainista sirvan ados jefes es que su res­

ponsabilidad esta claramente definida en el reglarnento y que los hombre, han

sido instruidos en la materia. No hay mayor dificultad en definir la dual respon­

sabilidad eel Ingeniero de Division y del Jete de Maestranea. Es obvio que estes

empleados puedan reeibir ordenes del Superintendents en todo 10 relacionado con

el servicio de explotacion y del Ingeniero Jefe y Superintendente de Traccion en

rnaterias tecnicas.

Pero talvez la mejor manera de expresar esta dual responsabilidad es dieien­

do que 2110s reciben y obedecen las instrucciones del Superintendente en todo, a

'€xcepci6n de rnaterias tecnicas relacionadas con planes, especificaciones y nor­

mas tipos.
Siempre se ha reconocido la necesidad de que Ios planes, especificaciones y

metodos Of' trabajo sean preparados y aplicanos par las oficinas del Administra­

dor General. Cuando ha habido dificultan en esto se puede atribuir a desinteligen­
cias en 10 relativo a la manera de ejecutar 10' trabajos. EI reconocimiento de meto­

des tipos aft a los funcionarios de laAdministracion Cencral suficiente poder de con­

trol y fiscalizaci6n.

EI sistema Departamental 25 la mejor escuela para especialistas, hara esplen
didos jefes de trenes y tecnicos en las ramas de ingenieria civil y mecanica, Pero

bajo el sistema divisional se forman hombres rra) compctentes en todos 10') servi­

cios ferroviarios.
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Con el objeto de dar a conocer la organizacion comercial de los Ierrocarriles

norteamericanos. me permito exporter en .llneas generales sus caracteristicas prin­
cipales.

ORGANIZACION DEL SERVICIO FERROVIARIO NORTE·Al\lERICANO.

En toda organizacion Ierroviaria norteamericana existe una linea de respon­

sabilidades, no interrumpida, desde el empleado de menor categoria hasta su di­

rector 0 presidente; ademas posee la suficiente flexibilidad para permitir mejoras
y la adaptacion de nuevoe sistemas tecnicos. y economicos en el servicio,

Las Empresas ferroviarias como todas las corporaciones comerciales, poseen

en su organizacion, Departarnentos y funcionarios para la administracion de sus

asuntos legales y financieros. Los accionistas que componen la campania 0 Empresa
eligen a los Directores que forman el Cuerpo Directive de la Compafiia, y los di­
rectores elijen al Presidente, al Secretario, Tesorero, Interventor, y al Consejero
Legal. Dentro de esta organizacion general, existe tambien una organizacion
especializada para ejecutar el trabajo, para 10 cual se ha formado la Empresa, fa

movilitaci6n segura y expedite de personas .y cosas.

A esta organizacion especial Ie corresponde desempefiar 4 deberes generales:
Uno es, proveerse y mantener en buenas condiciones de usa, la via; otro e3 obtener,
conservar en orden y operar vehiculos en tal numero y variedad como sean nece­

sarios para satisfacer las necesidades del trafico; el tercero suministrar a los pasa­

jeros y embarcadores los medias de usar los vehiculos Y la via; y el cuarto mantener

las relaciones comerciales de la Empresa con sus clientes de manera de promover

el interes de ambos. EI presidents 0 director del ferrocarril vigil" y controla todas

las ramas del servicio ferroviario y baio su inmediata direccion correspondiente
a cada una de las clases de organizacion administrativa, y de actividanes especia­
lizadas, existe un Departamento de fa organiaacion. Dos departamentos estan en­

cargados especialmente de los negocios de la Companta como unl! corparacion, la

Secretaria y el Departamento legal. La Secretaria esta a cargo de los documentos

importantes de Ia Compafiia y de un gran volumen de correspondencia sostenida
dentro de la corporacion COo particulares U organisaciones extrafias, El secretario

lleva las aetas de las reuniones de la Junta de Directores, (0 sea el Consejo de Ad"

rninistracion en Chile), notifica a los accionistas de las reuniones regulates 0 espe­

ciales y tiene la custodia de todos los documentos de arriendo y contratos autori­
zados por la Junta de Directores.

Baja el Secretario, existe un empleado de Traspaso que esta a cargo del tras­

paso de acciones y de los libros que indican su propiedad y un registrador de ac,
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ciones, cuyos deberes son los de registrar eorreetamente los certificados de accio­

nes a rnedida que se emiten.
A LA CABEZA DEL DEPARTAMENTO LEGAL esta el Consejero legal, quien can 103

Procuradores bajo 8U cireccion, esta a cargo de los asuntos legales de la Campa­

fiia, 1a preparacion y ejecucion de contratos que afectan las actividades comercia­

les de ella y la Direccion de todos los litigios en los cuaies se encuentre envuelta.

EL DEPARTAMENTO DEL TESORO, tiene a su cargo la atencion de los asuntos

financieros de 1a Corporacion en General y es el agente financiero de la organiza­
cion especial par intermeciio de la cual 3€ ejecuta el servicio de Transportes. No

tiene nada que haeer can la operacion de la Maquina de Transportes: sus deberes

son solamente en relacion con las entradas y gastos que resultan de la conduccion

de este servicio. Este Departamento altamente irnportante esta a menudo bajo
la supervigilancia de un Vice-Presidente de la compafiia, quien es ayudado par

un Tesorero y un Cajero. Los deberes del Tesorero son aquellos que pertenecen a

esta Oficina, en todas las organizaciones comerciales.
Debe rendir cuenta a la corporacion de todas las entradas y por todo el di­

nero egresado en pages, siendo su principal deber vigilar que ningun pago sea he­

cho con fondos confiados a su custodia, sin estar bie.l autorizado.

Un Registrador de Bonos, hajo la direcci6n del tesorero, esta a cargo del trans­

paso y registro de los bonos.

EL DEPARTAMENTO DE CO�TABILIDAD esta comunmente bajo la supervigilan­
cia de uno de los Vice-Presidentes de la Campania, siendo el Interventor, el subordi­

nado mas importante que esta a cargo de la Direccion inmediata del trabajo del

Departamento, El interventor y los auditores bajo su mando son los tene­

dores de libros de la Corporacion, investidos con el debet de llevar an estado detallado

de todas lad entradas provenientes de la carga, pasajeros, correspondencia, eq.ii­
paje, y de otras fuentes y un estado de todos los gastos en equipo, materiale .s de

consume, obras de mana y de tale" desembolsos: corro intereses y dividendos. El

Interventor tiene en su Oficina un juego general de Iibros que contienen un estado

complete de todas las transacciones comerciales del ferrocarril; informa a1 Presi­

de.ite en Iechas determinadas, sobre las entradas y gastos de la Compafiia: compa­
ra regularrnente las cuentas del Tesorero con las suyas propias y dirige la inspec­
ciOn de las cuentas de todos los empleados y agentes a quienes se haya confiado el

manejo y custodia del dinero de la Cornpania. Otro deber muy importante del in­
terventor es verificar y aprobar para el pago, todos loa COlT. probantes, planillas
de sueldos y jornales y otras evidencias de deudas EI Tesorero no puede hacer

ningun pago sin la autorizacion del Interventor. En la Oficina del Interventor se
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hacen tambien compilaciones estadisticas para la informacion de los Jefes a cargo

de los Departamentos del Ferrocarril e informaciones para el Gobisrno.

Los datos sobre finanzas } datos s.iministrados por el Tesorero e Interventor

y los datos en relaci6n con el movimiento de carros y trenes proporcionados por
la Oficina de Contabilidad del Equipo, en el Departamento de Explotacion, forman

la IT ayor parte del material usado por el presidente y Junta de Directores en la

preparacio.i de las memorias anuales, a los Accionistas que componen la Compafiia.

Aquella parte de la organizacion ferroviaria que esta directa y unicamente

comprometida en el transporte, se divide en dos Departamentos, el de Explotacion
y el de Trafico, cada uno de ellos es de suma importancia yean el objeto de ase­

gurar una administracion eficiente, estan necesariamente divididos en varias re­

particiones.
EI servicio de Explotaci6n es el mas comprensivo de todos, proper­

ciona, conserva y opera todo el equipo fisico usado en la conducci6n del trafico de

pasajeros, de carga, equipaje etc., etc. y colecta de los clientes del ferrocarril el cos­

ta del servicio proporcionado, de acuerdo con sus tarifas, entregando el dinero asi

obtenido al Departamento del Tesoro.

Al hacer esto el servicio de Explotaci6n, ejecuta 3 deberes generales;
suministra y conserva la 'via y todas las instalaciones pertenecientes a ella; suministra

y conserva el material rodante; mueve los trenes y conduce el servicio en las estaciones

de carga y pasajeros. Cada uno de estos tres deberes da origen a una reparticion
especial dentro del servicio de explotacion,

EI servicio de Explotacion como una entidad esta bajo Ia supervigilan­
cia de un Vice Presidente, pero el Jefe en inmediato control es el Administrador

General, que generalmente es el Jefe de mas responsabilidad y que tiene el trabajo
mas duro en toda la organizacion, Algunas veces un mismo funcionario atiende

las obligaciones del Vice Presidente y del Administrador General.

Coma en un gran ferrocarril es materialmente imposible para los Jefes del

Departamento 0 Servicio de Explotacion ejercitar un control inmediato sobre las

-complejas actividades del servicio, es por consiguiente necesario hacer una division

territorial del trabajo.
Generalmente un gran sistema ferroviario se divide en un mimero de grandes

Divisiones y cada Una de estas en un numero de Divisiones (0 Zonas). La Division

es la unidad de explotacion.
EI superintendente de Division esta a cargo de las 3 ramas del Servicio de Ex­

plotaci6n de cada Divisi6n y guarda la misma relaci6n a su division como el Ad­

ministrador General a todo el servicio de Explotacion del FerrocarriL
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La primera de las 3 ramas del servicio de Explotaci6n de cada Division es el

servicio de la Via y Obras, que esta a cargo de la conservacion y renovacion de

la infractructura y superstructura de la Via, Edificios e Instalaciones, etc., man­

teniendolas en condiciones de seguridad para el trafico: ajustandose en todos los

trabajos, a las normas e instrucciones dictadas por el Departamento de la Via v

Obras,

IJ3 rama del servicio de explotacion que esta a cargo de la construccion y con­

servacion de locomotoras y carros, se conoce a menudo con el nombre de Servicio

de Tracci6n y Maestranza.

Algunas compafiias comparan el Material rodante y en este caso el Servicio

de Traccion y Maestranza se ocupa solamente de la conservacion y reparacion de

dicho material.

Muchas de las grandes companias ferroviarias construyen a 10 m=nos parte

del material rodante usado en sus lineas,

La otra Division importante del servicio de Explotaci6n, es el Servicio de

Transports que opera el equipo proporcionado por Ib3 otros servicios y ejecuta el

trabajo de movilizar las personas y casas. Directarnente a cargo de este servicio

en cada Division, esta el superintendente de Division, ayudado por el personal
requerido. El servicio de Transporte en conjunto, cs ejccutado por dos grupos de

empleados, los que componen la dotacion de Estaciones y aquellos que mueven

103 trenes, Cada uno de estos grupos de cmpleados tienen su propia organizaci6n
bajo la direcci6n de un jefe responsable ante el Superintandente de Division, en

la ejecuci6n de su trabajo, debiendo adcmas cumplir las instrucciones impartidas
por los departamentos del Traficc, Tesoro y Contabilidad en relacion con la apli­
cacion de las tarifas. vcnta de boletos. contabilidad del dinero recibido.

En 10 grandes sistemas ferroviarios norteamericanos el Servicio de Explo­
taci6n es conducido por el Administrador General, por intermedio de los Superin­
tendentes Generales (que estan a cargo de una Gran Division), de los cuales de­

penden los Superintendentes de Division. En ferrocarriles menores, el Administra­
dor General conduce la rnovilizacion directamente can los Superintendentes de

Division.

EI Administrador General es asesorado por el Ingeniero de la Conservacion
de la Via y Obras, por el Superintend-rite General de Tracci6n y por el Superin­
tendente General de Transportes. Tcdos ellos tienen a eu cargo el numero necesario

de ingenieros y empleados.
El Ingeniero de la Conservacion de la Via y Obras tiene a su cargo la fisca­

lizacion del servicio de la Via y Obras de las Divisiones, propendiendo a su mejo­
ramiento, fija las normas, especificaciones y planos standard de todos los trabajos.
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Al Ingeniero de la Conservacion de la VIa y Obras, estan subordinados los Ingenie­
ros de Conservacion de la Via, de Conservaci6n de Puentes y Edificios y de Con­

servacion de Sefiales.

El Superintendente General de Traccion t.iene atribuciones similares en Btl ramo,

a las del Ingeniero de la Conservacion de la Via y Obras.

EI Superintendente General de Transportes, tiene la supervigilancia de tedo

el servicio de Estaciones, Trenes, Patios, etc., y de la distrihuci6n y usa del material

rodante. Es su deber establecer y aplicar el reglamento que asegure el movimiento

rapido, seguro y economico del trafico, Baja su direcci6n actuan un superintenden­
te de Transportes de carga y un Superintendente de Transporte de Pasajeros; que

llevan un estado del movimiento de torlas las locomotoras y carros en la Via v ade­

mas un estado del intercambio de equipo can otras compafiias ferroviarias.

EI trabajo de Ingenieria es hecho bajo la supervigilancia de un lngeniero jefe
que establece los planas, especificaciones y metodos standards segun los cuales deben

ejecutarse los trabajos. Tiene a su cargo el personal tecnico requerido.
Las relaciones del ferrocarril con sus clientes, se ajusian por el Departamen­

to del Trafico, que solicita el negocio ; clasifica el trafico: determina las tarifas;
resuelve hasta donde sea posible los reclamos de los pasajercs y cmbarcadores,

por perdida de equipa]e 0 carga y en general se preocupa de aumentar el trafico

y las ganancias de la Compafiia.
El objeto del Departamento de Explotacion, es eondueir el setvicio de transpoite,

de una manera rapida, segura, eficiente y ecorurmica; el deber del Departamento de!

Trtifico es asegurar el maximo de acarreo de pasajetos, equipaje y carga con tatijas
remunerativas. Uno de los Vice Presidente de la Compafiia, comunmente, tiene la

supervigilancia de este Departamento, sin embargo el trabajo esta bajo la direccion

inmediata de un Director del Trafico de carga, de un Director del trafico de pasaje­
ros, quienes SOn ayudados por un agente general de carga y un agente general de

pasajeros, cuyos deberes se indican can el titulo de sus ocupaciones,
Bajo la Direccion del Agente General de Pasajeros, actuan los agentes de Pa­

sajeros de Division, agente de Boleteria, y agentes de Equipajes. Bajo la direccion

del Agente General de carga, estan los Agentes de Carga de Division y los Directo­
res de las lineas de carga rapida, Algunas veces el Agente de reclamo de carga

esta subordinado al Agente General de Carga y otras veces estas dos funciones
SOn desempefiadas par un mismo Jefe.

Algunas compafiias ferroviarias american as, tienen un agente jefe de reclamos

subordinados solamente al Director del Trafico de Carga,
El agente general de pasajeros corminrnente esta a cargo del servicio de corres­

pondencia y equipaje,
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Ademas un jerrocarril requiere una gran cantidad de materiales, herramientas,

sepuestos etc. y para la compra y distribucion de ellos, se ha encontrado ventajoso 01-

_ganiZflr un departamento especial de compras, generalmente bajo ia direccion de un

Vice Presidenie de la Campania coordinado asi con los olTOS deparlamenios.
El agente de compra, 0 adquisiciones, esta a la cabeza del Departamento y

subordinados a el estan los almaceneros generales, quienes tienen la custodia y dis­

tribucion del material a la presentacion de pedidos debidamente autorizados.

Primerarnente Iue costumbre, que cada departamento comprara sus propios
materiales, pero el sistema de tener un funcionario que haga todas las compras, es

mas economico y ha sido generalmente aceptado.
Cada Empresa ferroviaria posee un gran numero de propiedades, a cargo de

las cuales esta el Agente de Bienes Raices y un Escribano que prepara las Escri­

turas de cornpra y venta. E1 agente de Bienes Raices esta subordinado a un Vice

Presidente a al Presidente.

El trabajo de asegurar contra incendio los edificios de la Campania, ya sea por

el plan de seguros propios 0 por Compafiias de seguros, esta a menudo a cargo de

un departamento de seguros, can
_

un Superintendente a la Cabeza.

Varias corporaciones ferroviarias, tienen departarnentos de alivio voluntario,

para suministrar ayuda a Empleados enfermos 0 invalidos, En algunas compafiias
el alivio consiste solamente en la mantenci6n de Hospitales, mientras que otros

han organizado Departarnentos de alivio, a los cuales pertenecen los empleados
de la Compafiia, los miembros reeiben ayuda monetaria en caso de enfermedad

o accidente.

A Ia muerte de un miembro se le paga a la familia y hsrederos un beneficia

estipulado.
Estes Departamentos son sostenidos principalmente por las Compatiias quie­

nes corren con los gastos y riesgos de la Administracion. Tambien existe el Depar­
tamento de ahorro para los Empleados. EI objeto de esto es proporcionar a los

ernpleados la oportunidad de depositar en la Compafiia, sus ahorros. Este DEpar­
tamento esta a cargo de los Vice Presidentes. Ademas existen los Departamentos
de Pensi6n y jubilacion a cargo tambien de un Vice Presidente de la Compania,
etc.

Despues de haber expuesto los principios fundamentales de organizaci6n fe­

rroviaria, de haber estudiado con eierto detalle las diferencias de los dos sistemas
de organizacion que se usan en las Empresas de Transportes y haber dado a cono,

cer en lineas generales la organizaei6n del servieio ferroviario norteamericano, en­

trarernos a estudiar cual de los dos sistemas de organizaci6n en usa, es el mas con­

veniente para los Ferrocarriles del Estado,
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Desde luego conviene hacer notar que el factor mas importante que se debe

tener en cuenta en la selecci6n de un sistema de organizacion es la extension del te­

rritorio cubierto por un ferrocarril.

El sistema Departamental ha dado buen resultado en la organizacion de los

Ferrocarriles Ingleses debido exclusivarnente al pequefio territorio que estos re­

corren.

El GREAT WESTERN, que es el Ferrocarril Ingles de mayor kilometraje (4800
kmts.) presenta una distancia maxima de 400 kilometres entre sus puntas extremos.

En general, no existe en Inglaterra ningun ferrocarril que no este cornprendido
dentro de un circulo de 240 kilometres de radio. En condiciones similares se explo­
tan los Ferrocarriles Franceses y Belgas, que han adoptado la forma de organiza­
cion Departamental.

El sistema Divisional ha dado excelentes resultados en todos los Ferrocarriles

que tengan mas de una division 0 sea un kilometraje mayor de 500 kilometres como

terrnino media. Es el sistema exclusivo en los Estados Unidos, donde por 10 general,
los Ferroearriles eubren un territorio enorme.

As! el Pensylvania, reeorre el territorio eomprendido entre New-York, Was­

hington, St. Louis, Chicago, Toledo, etc.

La distancia que media entre New York y Chicago es de 1600 kilometres,
aproximadamente.

El Atchison, Topeka & Santa Fe Ry, se extiende entre Chicago y San Fran­

cisco cubriendo como se comprende un inmenso territorio. El sistema divisional

se ha adoptado tambien con exito en los ferrocarriles prusianos, que se consideran

como uno de los mejores organizados del mundo, despues de los grandes ferroca­

rriles norteamericanos. Para bacer ver las difieultades relativas que presenta e1

control y fiscalizacion del servicio de explotacion en Inglaterra, Francia, Estados

Unidos y Chile, etc., se copian a continuacion las distancias medias de arrastre

por pasajero y por tonelada en los ferrocarriles de dichos paises.

DISTANCIA MEDIA DE

ARRASTRE

Pasajeros Carga

Inglaterra (Sistema Departamental) , ..

Francia (Sistema Departamental) ,

12.8 Kms

35.2 '

62.0 ,

48.0 '

40Kms

123 '

270 '

230 '

Estados Unidos (Sistema Divisional) .

CHILE ( ?) ..
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Una prueba concluyente de las ventajas del sistema Divisicnal sobre el De­

partamental, ha sido proporcionada por los mismos ferrocarriles ingleses,
Desde hace varios afios dichos ferrocarriles han venido adoptando poco a poco

la organizacion americana. Entre los ferrocarriles que mas se han acercado a los.

arnericanos figuran EI North Eastern, el Great Northern, el Midland Railway, etc.

El North Eastern, que ha side el ferrocarril que mas se ha preocupado en In­

glaterra de preparar un plan cientifico de organizacion ha copiado en efecto las prac­
ticas americanas al nombrar 3 Superintendentes de Division, cada uno de los cua­

les esta a cargo de una seccion del sistema, incluyendo la vigilancia de todo el tra­

bajo en su seccion, exceptuando el del Ingeniero Jefe de Traccion.

Un cambia en (;'1 misrno sentido.. pero aun mas radical, se hizo en 1909 en el

Ferrocarril Midland Railway, que se acerc6 mas a la organizacion del servicio Ie­

rroviario americano y dividio el trabajo del Departamento de Traccion y Maes­

tranzas. Como se ve, existe en Inglaterra el convencimiento que la vieja y dura

organizacion Departamental, tiene sus defectos, y que es necesario evitarlos,

Hemos observado anteriormente, que una empresa ferroviaria es una industria

como cualesquiera otra, que la diferencia principal con las demas, desde el punto
de vista Administrativo y del Control, esta en que la planta y equipo de un ferro­

earril se encuentra esparcida sabre un extenso territorio, 10 que hace imposible
una vigilancia directa; haciendose necesaria una delegacion de autoridad y respon­

sabilidad de los jefes superiores en sus suhalternos. Adernas la mayoria de los tra­

bajos de explotaci6n son efectuados por unidades de transportes (trenes) que se

mueven constantemente de un lugar a otro de la Via, sin ser controlados directa­
mente por los jefes responsables de la movilizaci6n.

En los ferrocarriles un gran rnimero de empleados trabajan sin un <ontrol in­

mediato y sin embargo es un negocio COn un estreeho margen de ganancias si se Ie

compara con las demas industrias.

Adernas la oportunidad de incurrir en gruesas perdidas es muy grande, ya que

la ley requiere practicamente que toda empresa de Transportes sea responsable de

la vida de los pasajeros en caso de accidentes u otras ernergencias, y de las rnercan­

cias de valor que se transportan a grandes velocidades sobre el campo abierto, ex­

puestas a tcmpestades, lluvias, etc., y bajo circunstancias que hacen excesivamente

faeil a un empleado vieioso 0 malo descuidar sus obligaciones y dafiar la propiedad
de la Empresa,

En una 'fabrica el Control de los operarios puede hacerse por un solo hombre
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y se pueden estudiar en detalle los elementos de 1a produccion, rnanteniendo asi

todas las partes en completa armenia, obedeciendo al principia universalmente

establecido que mientras mas juntas esten las partes constitutioas de fa produccion,
mas economico sera esta.

De estas dificultades de las empresas de transportes, de poder estar en todas par­

tes y de poder estudiar en sus detalles los distintos problemas que a diario se pre­

sentan, ha venido la evolucion de los sistemas existentes de organizacion interna.

La experiencia ha demostrado, ademas, que un hombre puede personalmente aten­

der con eficiencia en termino media 500 metros de ferrocarril. Teniendo presente
estos antecedentes y que una organizacion ferroviaria no es tan solo una maquina
Que asegure la realizacion de los deberes y trabajos Que Ie son peculiares, sino que

debe en ultimo termino, realizarlos a un costa minima de acuerdo con los principios
modernos y normas aprobadas por la experiencia, entraremos a estudiar cual ha

de ser €1 plan de organizacion interna mas conveniente para la Empresa,
Las caracteristicas generales de nuestros ferrocarriles en to relativo a su Ad­

ministracion, pueden reasumirse en las siguientes:
1.0 EI enorme desarrollo de sus lineas, siendo la distancia entre sus puntos

mas alejados, dez 255 kilometres (Pueblo Hundido a Puerto Montt).
2.0 Diversidad de dimas, variedad de productos por transportar y diferentes

condiciones locales de las distintas regiones atravesadas por el ferrocarril.

3." Falta de medios rapidos de comunicacion entre la Direccion General y el

resto de la red ferroviaria, Que facilite la Administracion y el Control del servicio.

4.0 Ausencia de la nocion de responsabilidad, falta de iniciativa, prevision,
obediencia y disciplina que caracteriza a nuestros operarios, 10 que hace necesario

"I robustecimiento de la autoridad directiva y la mantenci6n de un control inmediato

para obtener el mayor rendimiento. EI operario chileno bien guiado y controlado,
es de una eficiencia sorprendente.

En conformidad con las caracteristicas apuntadas, el sistema de organizacion
divisional, seria el unico aplicable a nuestros ferrocarriles. Esta aseveracion se en­

cuentra plenamen te demostrada por el fracaso experimentado, par la Empresa
con la irnplantacion del sistema Departamental en la organizacion del servicio

ferroviario, durante el periodo de 1884 a 1907.

EI fracaso de este sistema de organizacion, Que ha dado buenos resultados en

Belgica, Inglaterra y otros paises, fue debido al error de haberlo aplicado a un fe­

rrocarril Que se caracteriza por la gran extensi6n de territorio que cubren sus lineas

y no haber tornado en cuenta las caracteristicas especiales del personal Ierroviario.

A este respecto el Director General senor Perez de Arce, en su Memoria de 1888,
expresa 10 siguiente: "La administracion en general de los ferrocarriles del Estado
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ha tenido que continuar marchando can todos los tropiezos y debilitamientos de

la unidad y energia administrativas que son los defectos capitales de la ley que

rige para la adrninistracion de estos ferrocarriles" .

"Considero tan necesaria y urgente la reforma de la ley actual, que no trepido
en manifestar la opinion que el presente orden de cosas concluira par desorganizar
completamente la adrninistracion de los ferrocarriles".




