Organizaciones ferroviarlas y proyecto ds modificacién de la ley N.o 2 848 de 29 ds Enero
da 1914 sobra “’Reorganizacién de los FF. CC. del Estade”

POR

Oscar A, Navarro Roa

(Conferencia dada en el Instituto, ¢l 19 de Noviembre de 1920}

El Instituto de Ingenieros que tanto interés ha mostrado siempre por tode
lo relacionado con los ferrocarriles abrid debate hace algin tiempo para estudiar
las causas de la crisis porque atraviesa la Empresa.

Iniciado este debate con toda la amplitud que requerian las circunstancias.
y con el dnimo de aportar el concurso de esta Corporacidn al estudio de un proble-
ma de tan alta trascendencia nactonal, se ha visto modificado por acontecimien-
tos posteriores que naturalmente hacen pensar en la necesidad de concretar la dis-
cusién. a los puntos de méas palpitante actualidad.

En efecto, cuando el sefior Domingo Matte inicid esta discusién no se sabia
qué orientacién clara y definida tenian los poderes piblicos respecto a este pro-
blema

Mais afn, la actitud del Gobierno ante la colocacién del Empréstito autoriza-
do por ley de 28 de Enero de 1920, hacia presumir que los hombres dirigentes del
pafs estimaban que méas que fondos, la Empresa necesitaba reformas en su organiza-
cion v cambios de su personal.

Pero trascurrido algin tiempo, las campafias inteligentes de la prensa mas.
autorizada de Santiago, las conferencias dadas en este Instituto por los sefiores
Matte y Simén y la accidén personal de algunos politicos, han operado un cambio
fundamental en Ia mavoria de la opinién, hasta el punto de que aquella franca hos-
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tilidad hacia las medidas propuestas por los elementos directivos de la Empresa
se ha transformado en un apoyo decidido que demuestra de parte del pdblico un
conceimiento més o menos comrleto del problema.

Asi lo ha revelado al pais el brillante debate que se sostuvo en el Senado con
motivo de la autorizacion sclicitada per el Ejecutive para contratar un Emprés-
tito de £ 7 755 000.

En estas condiciones, es interesante entonces, resumir lo que hasta aquf se ha
dicho en el Instituto. Concretando todas las ideas emitidas se puede llegar a la con-
clusién de que la bancarrota de la Empresa de los FF. CC. obedece a tres causales
fundamentales:

1.c Falta de fonaos para modernizar y ensanchar sus instalaciones;

2.e Causas extericres, relacionadas con la economia general v la politica ad-
ministrativa del Estado;

3.0 Organizat_:i()n de la Empresa.

El primer punto o sea la falta de fondos, puede darse por eliminada por cuan-
to la Camara de Senadores acaba de autorizar al Ejecutivo para contratar un Em-
préstito de £ 7 755 000, vy en consecuencia no seria conducente seguir demostran-
do, en este momento, la necesidad de modernizar v ensanchar las instalaciones de
la Empresa. 7

Es necesario, si, dejar constancia, que la altura del debate habido en el Sena-
do, hace presumir que, cuando nuevas necesidades relacionadas con el increm nto
incesante del trafico obliguen a la Empresa a recurrir al Ectado en busca de fondos
extraorcinarios, sus elementos directivos ya no tendran que atravesar esta via cru-
cis que esta proximo a terminar.

Es indispensable que el pitblico comprenda que una Empresa de transpo.tes
para corresponder a las necesidades del pafs; necesita modificar sus elementos pe-
riodicamente y que en consecuencia cada cierto tiempo debe hacer grandes inversio-
nes para poder hacer un servicio eficients.

El 2.° punto, o sea lo referente a las causas exteriores, puede dividirse en dos

partes. .
En efecto, las influencias directas de las alzas v bajas del cambio son suscep-
tibles de ser contrarrestadas por medio del cobro de los servicios ferroviarios en oro
y con la facultad de la Empresa para modificar sus tarifas en forma de poder seguir
las fluctuaciones que experimentan los precios de los materiales de consumo vy los
jornales,

Esta modificacién oportuna de las tarifas, traerfa grandes beneficios para e}
pais, vorque ademés de permitir a la Empresa hacer un buen servicio, significa-
tia el término de los abusos de los productores de las regiones del sur, que en los
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momentos mas angustiosos para los pobladores del centro y norte de la Repdabli-
ca no buscan el transporte maritimo, en espera de que la Empresa acarree sus pro-
ductos a pura pérdida a miles de kildmetros de distancia.

Cuando la Empresa cobre lo que realmente cuesten los acarreos, los articu-
los que se transportan agrandes distancias se verinobligados a usar la via mariti-
ma, lo que traerd consigo el desarroilo de los puertos v de la marina mercante.

El otro aspecto de las causas exteriores que influyen desfavorablemente en la
marcha de la Empresa, envuelve la resolucién de problemas de una gran amplitud
y no puede ser eliminado a corte plazo, ya que la fijacion del valor de la moneda,
la construccién de caminos y puertos, etc. es un vasto plan quz solo puede ser rea-
lizado mediante Gobiernos muy bien orientados y manejados por estadistas de
verdadera competencia.

El tercer punto, o sea la organizacion de la Empresa, puede prestarse a modi-
ficaciones inmediatas vy es aqui donde estz Instituto puede desarrollar una labor
oportuna vy eficaz.

Los elementos directivos de los Ferrocarriles, el sefior Ministro del ramo, va-
rios miembros del Sznado vy de la CaAmara de Diputados, han declarado v demos-
trado que la actual organizacién es deficiente y es inadecuada para una empresa
comercial.

Aln mas, el Gobierno ha manifestado que se ocupa en estudiar este proble-
ma y que esti animado del propdsito de resolverlo a corto plazo.

En cunsecuencia, a mi parecer, este es el punto que debe preocupar preferen-
temente al Instituto de Ingenieros, ya que prolongar el debate con la amplitud
con que se inici6é seria perder la oportunidad de cooperar al esclarecimiento de este
problema en el momento en el que el Gobieno lo resuelva. Naturalmente que al
abordar una cuestion tan compleja como ésta, es necesario eludir el estudio de
los detalles que son més propios de los reglamentos internos de la Empresa, para
dedicarse solo al estudio de la organizacién general que debe darsele, y a las rela-
ciones entre la Empresa vy el Gobierno.

Tres son las soluciones que se proponen para explotar 1a Red ferroviaria:

1.c El arrendamiento;

2.° La formacién de una sociedad entrz el Estado y los particulares;

3.0 La explotacién indirecta por el Estado.

Tanto los debates del Senado como las conferencias de los sefiores Matte,
Simo6n y Navarrete, han demostrado de una manera precisa que las dos primeras
soluciones se excluyen en un pais como el nuestro, en que existe una sola linea fé-
rrea sin competencia de ninguna naturaleza, es decir, en un pais donde existe el
monopolio absoluto de los transportes.
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Entregar los ferrocarriles a los particulares seria arrojar todas las actividades
nacionales por la pendiente de la especulacién desenfrenada y del abuso.

Por otra parte, no hay que hacerse ilusiones. Para que una compafiia tomara
los ferrocarriles serfa necesario que el Estado diera amplias garantias, que asegu-
rara un interés determinado a los capitales v que pagara las pérdidas durante los
primeros afios de explotacion.

Las condiciones anteriores vy ¢l alza de tarifas que exigiria una empresa comer-
cial demostrarian inmediatamente la causa del fracaso de la Administracién del |
Estado, que sismpre se coloca en condiciones econdémicas muy inferiores a las enu-
meradas.

Resumiendo, se puede decir que al entregar los ferrocarriles a los particulares,
el Estado haria mayores desembolcos que los que exige el Empréstito en tramita-
cién, sin obtener ventaja de ninguna naturaleza va que se desprenderia de ellos,
no pudiendo en el hecho ejercer un fuerte contrel para evitar los abuses de la com-
pafifa concesionaria.

En consecuencia, sefior Presidente, no queda otra solucién que la que propu-
siera el sefior Matte ¢n su conferencia después de analizar detalladamente las re-
laciones de los Ferrocarriles con el Estado y los varticulares: “La explotacidn in-
directa por el Estado™.

Para abordar este punto de Ia discusitn es necesaric no dejarse mnfluenciar
por las cosas existentes, o por hecho determinados, tratando de dar a los ferroca-
rriles toda la autonomia compatible con una empresa cuyo propietario es el Esta-
do y una organizacidn que permita a sus elementos directivos desarrollar una labor
eficiente.

Desde luego, fuera de numerosas cuestiones relacionadas con la responsabili-
dad del personal, independencia de la Direccion General para nombrar y separar
a los empleados v facultad de la misma para conceder premios, etc. dos cuestiones
sobresalen por su importancia:

a) Constitucién del Consejo de Administracion;

b) Sistema de explotacion.

Respecio a la constitucién del Consejo hablaré detalladamente maés adelante,
pero desde luego se puede decir que todos los que han estudiado a fondo este pro-
blema estan de acuerdo en que el Consejo debe tener competencia técnica y finan-
clera ¥ debe ser un organismo que ampare al Director contra la politica.

En cuanto a cual es el sistema de explotacién mas adecuado, para formarmos
una idea precisa , basta con sintetizar en unas cuantas frases lo que dijo el sefior
Navarrete sobre los sistemas divisional y departamental y su aplicacién en Esta-
- dos Unidos.
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Dasde luego, se puede decir que en ninguna parie existe una organizacion se-
mejante a la de nuestros ferrocarriles, o sea la divisional absoluta, que significa la
descentralizacién de todas 'as actividades.

Por que hay que decirlo bien claro, sefior Presidente, que si la ley del afio 1914
no dié autonomia al Consejo y a la Direccién con respecto al Gobierno, en cambio
le dié esa autonomia a las Administracionzs dentro de la Empresa. Por 1o mznos
asi ha sucedido ev el hecho.

En todas las empresas se tiende a la centralizacién y a la clasificacién por es-
pecialidades, lo que ha dado origen a la concepcitn del sistema departamental.

Pero se ha visto al mismo tiempo que hay una actividad que exige resoluaciones
inmediatas, acciones decisivas, que no pueden ser resuelias a la distancia y mucho
menos en Iineas tan extendidas como las nuestras. Esta actividad que debia esca-
par en cierto modo, al ideal de centralizacidn, es la movilizacién de los trancs, es
decir lo que generalmente se llama en Estados Unidos el Sarvicio de Explctacién
v que incluye también la conservacion de la via y material rodante.

Es necesario dejar muy en claro v bien establecido que cuando se habla de
que el Pensylvania R. R., por gjemplo, explota sus lineas por el sistema divisio-
nal, ello sblo se refiere al Servicio de Explotacién, puss a ninguna Empresa comer-
cial se le ha ocurrido descentralizar sarvicios que podia mantener centralizados,
como son los de Contabilidad y Control, Trafico, Adquisiciones y Almacenes, Te-
soro, Construccion de las obras y del material rodante.

Hay que hacer presente, también, que en las organizaciones norte americanas
existe una organizacién central que dirige los servicios divisionales, cuyo Jefe su-
perior es el Administrador General v a quien estdn subordinados todos los Admi-
nistradores de Zonas.

En consecuencia en las empresas norte am=ricanas, los sarvicios de Contabi-
lidad vy Control, Tesoro ¥ Finanzas, Trafico, Adquisiciones v Almacenes, Construc-
cién de Obras v material rodante, estdn a cargo de Departamentos, que mantienen,
perscnal en las diversas zonas para el desarrollo de esas actividades.

El Servicio de Explotacion o sea la movilizacion en general y la conservacidn
de la via y del material rodante, estd a cargo de un Administrador Ganeral que tie-
ne el territorio que atravizsa el f2rrocarril dividido en zonas, a cargo de= las cualss
se encuentran los administradores con amplias facultades ejecutivas.

Estados Unidos, pals donde se ha llagado a la més parizcta organizacién de los
sistemnas de trabajos ha standarizado esta organizacién ferroviaria y apesar de exis-
tir en ese paisdiversas compaifiias, todas la usan con la sola excepcion del New York
Central.

Si hacemos un resumen de todo lo dicho, pod=mos llegar a la conclusién de que,
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en lineas generales, la organizacién que se debe dar a la Empresa de los Ferrocarri-
les tiene que contemplar la division de las diversas actividades en Servicio de Ex-
plotacién y Departamentos, en la forma ya indicada y debe contemplar ademais
la existencia de un Consejo que reuna ciertos requisitos de competencia técnica
v financiera y de cierta representacién social y politica, Consejo que debe tener
amplias facultades, especialmente para fijar y aplicar las tarifas sin recurrir al Es-
tado.

A continuacién me propongo, seflor Presidente, dar a conocer un proyecto en
que ademas de esas ideas fundamentales se contempla la suficiente independencia
de la Direccién para nombrar y separar al personal, para dar premios a los emplea-
dos sobresalientes, etc. ¥ en que se ha tratado también de suprimir tedos los puntos
vagos de la ley 2 846 del afio 1914, que tantos perjuicios han acarreado en la prac-
tica.

Este proyecto ha sido elaborado en la Empresa, por el sefior Guillermo del
Canto, Jefe del Departamento de la Via y Ohras, por el sefior Victor Navarrete y
por el que habla.

Coensecuente con la idea que he enunciado de que para no obscurecer la discu-
si6én, es indispensable eludir el estudio de los detalles, al exponer ese proyecto tra-
taré de referirme sélo a las reformas de mayor importancia.

EXPLICACION DEL GRAFICO DE ORGANIZACION

Como se vé en el grafico adjunto, bajo la supervigilancia del Gobierno el ma-
nejo de los Ferrocarriles se encomienda a un Consejo Administrativo vy a un Director.

El Director es asesorado en sus funciones por el Administrador General, los
Jefes de los diversos Departamentos v por las secciones del Personal v del Servicio
Judicial.

El Administrador General esta a cargo del Servicio de Explotacién, o sea de '
las operaciones necesarias para efectuar la movilizacién en general, la conservacion
de la via y del material rodante ¥ tiene en cada zona un representante que, con el

_titulo de Administrador de Zona, dirige directamente el servicio de movilizacién
y es auxiliado en cada uno de los ramos de Via y Obras y Tracciéon y Maestranzas
por un Jefe de Seccion.

Los Departamentos de Contabilidad ¥ Control, Tesoro y Finanzas, Adquisi-
ciones y Almacenes y Trafico son servicios centrales, con personal en las Zonas -y
reciben instrucciones exclusivas del Director.

Los Departamentos de Via y Obras y Traccion y Maestranzas reciben instruc-
ciones del Director, en todo lo concerniente a sus ramos, y asssoran ademis al
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Administrador General en los servicios de conservacion de la via e instalaciones
y material rodante.

Estos Departamentos, dan ademas—en todolo que se relaciona con las normas
técnicas y métodos de trabajo de sus respectivos servicios—instrucciones directas
a los jefes de seccidn que en las zonas estin a cargo de la conservacion de 1a via y
del material rodante.

Como se vé, en esta organizacion se crean dos nuevos Departamentos: Tesoro
y Finanzas y Trafico. Se ha considerado indispensable separar todo lo relacionado
con la recaudacién de los fondos v los pagos, del Servicio de Contabilidad, para
que este Departamento pueda desempefiar el papel fiscalizador gue tiene en toda
organizacién. En consecuencia, €l Departamento del Tesoro estard a cargo de la
recaudacién de todos los fondos de la Empresa y efectuara los pagos autorizados
por el Departamento de Contabilidad. Ademas tendri a su cargo el estudio de to-
das las operaciones financieras v llevarid un registro de los empréstitos, emisiones
de bonos u otras obligaciones.

El Departamento del Tréafico, que estaria constituido por una parte de los ele-
mentos que en la actualidad componenel Departamento de Transportes, se encar-
gara del estudio de las tarifas, clasificacién de la carga e itinerarios; de los reclamos
por pérdidas o averias, en general, de la atencién del pablico, de la propaganda
v del estudio de las corrientes probables de acarreo de los articulos que usan trans-
porte ferroviario.

Explicada en general la nueva organizacién voy a exponer el resio de las re-
formas introducidas en la ley del afio 1914.

CONSEJO DE ADMINISTRACION

Dos son las reformas fundamentales introducidas en lo referente al Consejo
de Administracién.

a) Rentabilidad de sus miembros v modo de efectuar su eleccion:

b) Mayores facultades para adopiar ciertas medidas necesarias para la marcha
comercial de la Empresa.

Como ya he dicho anteriormente, cuando se estudian las diversas opiniones
emitidas respecto a este problema de los ferrocarriles chilenos, se llega a la conclu-
sién de que el Consejo ademis de su rol administrative, fué instituido como un or-
ganismo estabilizador del Director v poedriamos decir moderador de las influencias
de la politica en la provisién de los puestos v en la gestién de los diversos negocios
relacionados con los ferrocarriles.

El sefior Domingo Matte, en su conferencia al referirse al debate habido en
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este Instituto en el afio 1913, debate que esta adquiriendo una importancia histd-
rica dentro de la politica ferroviaria chilena, decia entre otras cosas:

“Este Consejo, compuesto de técnicos en ferrocarriles v financistas, debia ser
el organismo fundamental de la Empresa. Sus objetivos debian ser amparar al Di-
rector contra la presién de caracter politico, venida de fuera, ejercer una fiscali-
zacién o control general sobre todos los servicios, armonizar sus diversos organis-
mos e imprimir rumbos econdémicos’.

Como consecitiencia de un periodo de anarqguia politica sin precedentes, esta
funcién del Consejo de amparar al Director, ha adquirido en los dltimos tiempos
una gran importancia y se ha llegado a creer que debe primar sobre las demas. Tam-
bién se ha creido que la (nica manera de que el Consejo desempefie el papel de es-
tabilizador del Director, es siendo formado por miembros de las Camaras Legisla-
tivas o personas de alta situacién social o politica.

Nosotros creemos que el Consejo, dadas las costumbres politicas y adminis-
trativas del pais, debe desempefiar esa funcién, pero al mismo tiempo estimamos
que si se aceptanlas ideas fundamentales exigidas para la generacion del Consejo,
él no podra estar formado por politicos.

Ese brillante debate del Senado respecto al Empréstito y al cual ya me he re-
ferido anteriormente, didé origen también a que algunos sefiores senadores emitie-
ran su opinién respecto a este punto.

El sefior Malaquias Concha, al hablar sobre la marcha interna de la Empresa,
invocd la necesidad de que en el Consejo existieran cuatro o seis ingenieros con expe-
riencia ferroviaria y el sefior Enrique Mac Iver al estudiar las relaciones de las Ca-
maras Legislativas con diversos organismos dependientes del Estado, mostrd la
inconveniencia que habia de que en los Consejos de la Caja Hipotecaria y de los
Ferrocarriles existieran miembros de esas corporaciones fiscalizadoras.

Nosotros estimamos, que en €l Consejo debe estar representada la experiencia
ferroviaria, las diversas actividades que utilizan los ferrocarriles, como la agricul”
tura, ]a industria y el comercio y debe estar representado el Gobierno.

Creemos también que el Consejo debe ser remunerado. No es posible seguir
pensando en tener Consejos ad-honorem. Esta es una idea que no se acepta en nin-
gin pais democritico bien organizade. En realidad, no es aceptable que los ciuda-
danos proporcionen servicios gratuitos, méxime cuando se trata de funciones per-
manentes, que requicren una dedicacién constantes y que significan una grave
responsabilidad y un sacrificio para los que la desempefian.

Si los Consejeros son rentados, deben ser nombrados por el Gobierno, sin in-
tervencién de las Camaras, corporaciones que deben mantener en todo momento
su accidn fiscalizadora sobre todos los servicios publicos.
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Siendo rentados es necesario también exigirles ciertos requisitos para que el
Consejo de amplias garantias, tanto en la gestién de los negocios de 1a Empresa,
como en sus relaciones con los productores y consumidores.

Estas garantias de competencia hemos creide gue estarian consultadas siendo
el Consejo compuesto de téenicos ferroviarios, financistas y delegados de las So-
ciedades que representan las actividades econdmicas mas importantes del pafs.

La objecion que s2 hace a un Consejo constituido en esta forma es de que no
tendra la suficiente influencia politica para amparar al Director contra las presiones
que se le hagan por moviles politicos.

Nosotros pansamos por nuestra parte que un Consejo de esta naturaleza en
que hay representantes de la Agricultura, de la Industria v del Comercio, seria
menos atacado qoe ¢l de hoy dia puesto que los mismos elementos que utilizan
los ferrocarriles tendrian sus representantes en la Empresa vy en consecuencia harian
saber su opinidn en el Consejo respecto a los problemas que les interesasen.

En esta forma el Consejo, pondria en contacto directo a la Empresa con los
productores, facilitdndole de este modo el conocimiento verdadero de las necesi-
dades vy las quejas del pais, que hoy llegan a ella principalmante en forma de articu-
ios de prensa o de discursos parlamzntarios. Por otra parte, sefior Presidente, la
Sociedad Nacional de Agricultura, las Camaras de Comercio, la Scciedad de Fo-
mente Fabril, significan fuerzas efectivas dentro de las actividades nacionales v en
consecuencia sas represantémtes significaran, a su vez, elementos suficientemente
fuertes para evitar que el Director sea reemplazado junto con eada Ministro o con
cada combinacién politica.

Si un Consejo de la naturaleza del que proponemos, aprobara un alza de ta-
rifas o solicitara la ayuda financiera del Estado, nadie atacaria a la Empresa por
estas medidas, pues nadie podria decir que eran inconvenientes para los intereses del
pais.

Se evitaria asi muchas discusiones v observacionss quz a m=nudoe estan basa-
das fmicamente en un total desconocimiento de las cosas.

Para terminar con esta cuestién voy a leer la parte pertinente del proyecto
de modificacitn a la ley de 1914.

TITULO II
DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION.

ART. 5.° La Administracion Superior de los Ferrocarriles dzl Estado corres-
pondera a un Consejo de Administraciébn que se¢ compondré:
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a) Del Director;

b) De dos consejeros ingenieros, nombrados por el Presidente de la Repiihlica,
_ que hayan desempefiado o estén en servicio activo en las funciones de Director,
Administrador General, jefe de los departamentos de Via y Obras o Traccién y
Maestranza o administradores de Zona;

c) De tres consejeros nombrados por el Presidente de la Repfiblica, propues-
tos en terna por cada una de las sociedades que representen los intereszs agricolas,
industriales y comerciales del pais.

El Presidente de la Repiblica determinara las tres sociedades que deben de-
sempefiar estas funciones.

d) Dz un conszjero nombrado por el Presidente de 1a Repiblica, versado en
finanzas y' contabilidad.

Los consejeros durarin seis afios en sus funciones y podran ser reelegidos.

El cargo de consejero serd rentado en la siguisnte forma:

Los comprendidos en la letra b) gozaran de una remraneracion anual de treinta
y cinco mil pesos {§ 35 000) cada uno y deberan dedicarse exclusivamante al ser-
vicio de la Empresa, practicando frecuentes visitas a la linea v seran considerados
como asesores técnicos del Consejo. Estas funcionzs serdn incompatibles con toda
otra funcién remunerada por el Estado. Estos consejeros gozarin, ademas, del mis-
“mo viatico del Administrador General durante las visitas de inspeccién. Los de-
‘mas consejeros percibirdn una remuneracién de doscientos pesos ($ 200) moneda
corriente por cada sesidn a que asistan.

El Consejo deberé celebrar un minimum de cincuenta sesiones al afio v en los
dias que indique el Reglamento. )

b) Mayores facultades para adoptar cierias medidas necesarias para la marcha co-
mercial de la Empresa.

Nombramienio del personal

No hay duda de que una de las mayores deficiencias de la ley actual esta en
Io que se refiere al nomhramiento del parsonal directivo de la Empresa,

En una Empresa comercial ¥ especialmente cuando se trata de explotacidn de
ferrrocarriles, es necesario de que exista una fuerte disciplina v de que en los orga-
nismos directivos resida toda la responsabilidad.

. Ahora bien, para que esa responsabilidad exista, para que- esa disciplina se
mantenga, es indispensable que los que dirijen nombren su personal y tengan la
facultad de separarlo.
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¢Qué respensabilicad le cabe a un Consejo.sobre los actos de los Jefes de De-
partamento o de los Administradores de Zona, cuanto estos funcionarios son nom-
brados por el Gobierno y pueden llegar a desarrollar politicas administrativas dis™
tintas porque se sientcn amparados por sus correligionarios?

JQué responsabilidad le cabe, sefior Presidente, a un Director cuando todos
los actos de las zonas no se armonizan debidamente si los Administradores pueden
llegar a desconocer sus Grdenes?

Hay que terminar con este sistema si se quiere dar autonomiz a la Empresa
y responsabilidad a su Direccién.

El sistema actual destruye toda disciplina, dificulta cualquier proyecto de or-
ganizacién del Director y es un medio de que se vale la politica para entrar a la Em-
presa saltando por encima del Consejo.

Esta idea fundamental se practica en todas las empresas particulares y es la-
manera con la cual obtienen el maximum de rendimiento de su personal.

En nuestro proyecto contemplamos 1a idea de que el Consejo proponga al
Gabierno la persona que debe desempefiar el puesto de Director y nombre al Admi-
nistrador General y a los Jefes de Departamento, a propuesta del Director.

Tarifas.

Como decfa al comenzar esta ¢isertacién desde hace algn tiempo se ha operado
un gran cambio en la opinién piblica respecto a los problemas ferroviarios. Al
discutirse el empréstito para los FF. CC. en la Camara de Senadores, varios miem-
bros de ella emitiercn su opinién en forma clara y precisa respecto a la necesidad
de alzar las tarifas en vigencia.

Como esta necesidad reconocida en este momento undnimemente por la < pi-
nién, puede ser atacada en otras ccasiones, comeo va ha sucedido, es indispensable
que un organismo dependiente del Gobierno tenga la facultad de fijarlas y aplicar-
las con oportunidad.

Ya habiamos visto al tratar las causas exteriores que influyen desfavorgble-
mente en la Empresa, que era indispensable que el Consejo pudiera modificar las
tarifas para evitar los trastornos econémicos que producen las alzas y las bajas del
cambio.

El sefior Pedro Correa Qvalle, con la versacién indiscutible que le dan seis
afios consagrados al estudio de los negocios de la Empresa; decia en “El Mercurio’™
en el mes de Septiembre del afic en curso, al referirse a los FF. CC.

“Pretender someterlos, por obra de la ley al marco infléxible de una crganiza-
citn _ﬁscal inamovible, hacerlds desénvdlverse dentro de un presupuesto que impo-
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sibilite la expansion natural y 16gica que toda industria tiene, que estorbe las modi-
ficaciones, cambio de personal o de sus atribucionss y la posibilidad de poder con-
ceder sueldos o participaciones o estimulos extraordinarios a su personal directivo
o ejecutivo que lo alienten en el trabajo, lo mantengan en él cuando las indus-
trias compztidoras lo soliciten y produzcan, en fin la armonia indispensable para
el éxito, seria colocar la industria fiscal en condiciones de tal inferioridad econo-
mica que los resultados serian fatalmesnte desfavorables”.

Como se comprenderd, una de las medidas de mayor importancia para obte-
ner esa flexibilidad se consigue teniendo la facultad de modificar oportunamente
las tarifas o sea obteniendo entradas suficientes para cubrir los gastos.

El sefior Guillermo Edwards, decia en sesién de la Cimara de Senadores de
3 de Noviembre; después de indicar Ias alzas que hablan experimentado las tari-
fas en otros pafses:

“En estas condicion=s no podemos pretender que nusstros ferrocarriles se
costeen, va que no podemos hacsr milagros que no han podido hacar las empresas
ferroviarias de los paises de’ Europa. Yo considero que es absolutamente indispen-
pensable modificar las tarifas de nuestros FF. CC. y autorizar a la Administracién
para que pueda aumazntarias sin nac=sidad de obtensr autorizacién del Poder Le-
gislativo. Meadidas administrativas dz esta naturaleza, sobre todo en pafses qus tie-
nzn monada de valor tan variabla com»> el nusstro, d=bzn ser tomadas con pronti-
tud y oportunidad, porqusz d» otra manera si sz deja pasar algin tiempo, se pro,
ducen grandes males".

En consecuencia, esta idea de facultar al Consejo para fijar las tarifas debe
contemplarse cuando se trata de= modificar la ley del afio 1914 v asi lo hemos hecdo
en el proyacto de reorganizacidn.

Estamedida no debe asustar a nadie, por cuanto en el Consejo estin represen-
tados los intereses que utilizan los ferrocarriles y por otra parte se trata de una ad.
ministracién indirecta por el Estado, es decir, el Gobhierno delega esta facultad
en una Corporacién, mantenizndo sus atribucionss fiscalizadoras.

Otras facultades del Consejo.

También se da mayores facultades al Consejo para hacer gastos exigidos por
accidentes o circunstancias imprevistas, sin pedir la autorizacién del Gobierno,
pues se ha visto en la prictica que esta condicién, exigida por la ley del afio 1914,
es entorpecedora del servicio. '

Otra idea que se contempla es la de que el Conszjo puzda dar directamenta
en arrizndo a particulares, maquinarias o propi=dades, pues a menudo personas
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que tienen contratos con lz2 Empresa las solicitan para las necesidades de esos mis.
mos contratos y segiin la ley en vigencia es indispensable proceder a darlas en li-
citacién pablica. Este requisito entraba la accién de los contratistas y de la Empresa.

También se da facultad al Consejo para poder expropiar terrenos o propiedades
que la Empresa necesite para ensanche de sus instalaciones, construccion de nue-
vas vias, explotacion d= canteras v pozos de lastre.

En la actualidad, cuando la Empresa necesita esas propiedades para las cons-
truccicnss mencionadas, tiene que entregarse a las pretensicnes desmedidas de los
propietarios respecto al valor de sus bienes, con perjuicio evidente de sus intereses.
Naturalmente el Consejo al expropiar debe solicitar la aprobacién del Gobierno
y someter este negocio a los tramites que determina la ley sobre expropiacién pro-
mulgada en ¢l afio 1857, '

En general, se ha tratado de sustraer al Consejo de la ingerencia en los tramites
ordinarios o pequefios negocios de la Empresa, para que puecda dedicarse sdlo a los
problemas de mayor transcendencia.

DIRECTOR

Ccon el mismo criterio con que se ha procedido a dar mayores facultades al Con-
sejo, a sustraerlo de los tramites ordinarios de los negocios de la Empresa vy darle
en general mayor responsabilidad, se ha procedide también al fijar las atribuciones
v deberes del Director.

Respecto al personal, el Director propondra al Consejo las perscnas que deben
desempefiar los puestos de Administrador General y de Jefes de Departamentos.
v nombraré a los Administradores de Zona y a todo el resto del personal contratado.

En cuanto a atribucicnes, s2 concede al Director la facultad de hacer gastos
imprevistcs hasta per la suma de § 20000; sin recurrir al Censejo de Adminis-
tracién, Esta esuna medida indispensable ds contemplar, pues @ menudo se presen-
tan estas circunstancias anormales en los FF. CC. y ¢n la actualidad, el Director
no tiene la facultad suficiente para procedsr ccn opcrtunidad a reparar decperfec-
tos en la linea o para prevenir interrupciones d-l trafico.

Sesustrae al Director dz= 1a obligacion de decretar todcs los gastos variables, deber
que sin traer beneficios para la Empresa, 1= absorve la mayor parte del tiempo a
ese funcionario y hace mas dificil v engorrosas las tramitacicn2s. Esta obligacién
pasa entonces a los Jefes de Departamento.
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ADMINISTRADOR GENERAL.

Como hemos dicho al explicar el grafico, el Administrador General estara a
cargo del Servicio de Explotacién o sea de las operaciones necesarias para efectuar
la movilizacién en general, la conservacién de la via v del material rodante.

El Administrador General dard unidad al servicio de movilizacién, evitando
los desequilibrios en la dotacién del equipo que hoy dia pueden producirse con tan-
ta facilidad debido a la autonomia de las Administraciones y a que el Departamento
de Transporte no tiene autoridad real sobre ellas.

En consecuencia este servicio seccional, exigido por condicicnes geograficas
y por las caracteristicas del Servicio de Explotacion, estard coordinado mediante
la accién del Administrador General. Como se comprenderi el funcionario que de-
be mover los trenes con rapidez, economia y seguridad. debe tener también la
conservacion de la via y del material rcdante, {nica forma de evitar que el ser-
vicio de trenes se resienta.

Como todo lo relativo al Administrader General es un-idea nueva que intro-
duce el sistema propuesto, voy a dar lectura a la parte correspondiente del pro-
yecto de ley, para que se vea bien cuales son las atribuciones ¥ deberes méas impor-
tantes de este funcionario.

Art. 16. El Administrador General, bajo la direccién del Director, estara a
cargo de la explotacién de los ferrocarriles y de todas las propiedades y bienes de
la Empresa, relacionadas con dicha explotacién, incluyendo los talleres, estaciones,
edificios, lineas telegraficas v telefdonicas, material de traccién y material rodante.
Seri el responsable de la seguridad, rapidez y economia de la movilizacién en gene-
ral v estari a cargo de todo el servicio de trenes,

ART. 17 Sus atribuciones v deberes principales son:

1.° Proponer a la Direccién todas las medidas y modificaciones que tiendan
hacer mas eficiente y econdémica la explotacibn; ’

2.o Dictar las medidas necesarias para que el servicio de pasajeros y carga se
haga con regularidad y puntualidad, dentro de cada Zona v en sus relaciones con
el resto de la Red;

3.¢ Ordenar la distribucién del equipo que corresponda a Ias diferentes zonas,
consultando su mejor aprovechamiento y velar por que los administradores de zo-
nas observen las instrucciones y reglamentos en orden a la organizacién de los
trenes y a la distribucion de la carga en los carros.

4.° Sera responsable de la conservacién de la via y obras, incluse lineas tele-
grificas, telefénicas, sefiales, centrales de fuerza v transmisiones eléctrica v de Ia
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conservacion oportuna y reparacién del equipo, a fin de mantener la perfecta segu-
ridad del trafico;

5.¢ Fiscalizar el consumo del carbén y deméas materiales que efectlien las dife-
rentes zonas y llevar un estado del movimiento de las carboneras;

13. Presentar al Director, mensualmente, un estado de la utilizacién del equi-
po, de la conservacidn y reparacién de la via, del material rodante v del consu-
mo del carbon y materiales; y

14. En todos los actos administrativos del servicio de Explotacién, relaciona-
dos con Via y Obras, v Traccidon y Maestranzas, el Administrador General seri
asesorado por los jefes de los Departamentos respectivo.

ADMINISTRADORES DE ZONAS.

El Administrador General tiene en cada Zona un representante, el Adminis-
trador de Zona que tiene bajo su inmediata direccién el servicio de movilizacién
v es auxiliado en los ramos de Via y Obras y Traccion y Maestranza por jefes de
Seccidn.

En consecuencia, en la nueva organizacion se suprime el Ingpector de Transpor-
te que actualmente existe en las Zonas y el Administrador estard personalmente
a cargo del Servicio de Transportes yno serd como ahora un simple intermediario
entre los Jefes de Seccién_ de Zona y la Direccién General. Los Administradores
podran desempefiar este papel sin dificultad, pues no intervendran en los servicios,
de Contabilidad, Tesoro, Construccién de Obras, Almacen'es, etc.

Entre las atribucion=s, los Administradores tendran la de visar parte de los
documentos de pago, que actualmente hace el Director General. Con esto se ha que-
rido evitar un papeleo initil, aumantar la rapidez de las operaciones y darle mayor
Tesponsabilidad al Administrador.

JEFES DE DEPARTAMENTD.

Como va he dicho anteriormente, con excepcién de lo referente a la moviliza-
cion de los trenes, conservacién de la via ¥ material rodante, todas las demas acti-
vidades de la Empresa estin agrupadas en Departamentos que tienen organiza-
ciones centrales.

Si las condiciones geograficas y las caracteristicas especiales del servicio de mo-
vilizacién exigzn que la red ferroviaria se divida en zonas, los servicios de Conta-
bilidad, Via y Obras, Tesoro, etc., que responden a diversas especialidades, exigen
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que estén centralizados, para que exista mayor fiscalizacién, mejor aprovechamien-
to de los diversos elementos, unidad en todo el servicio, responsabilidad.

Las facultades de cada Departamento estidn perfectamente definidas en el
proyzcto que proponemos v las disposiciones vagas de la ley de Reorganizacion del
afio 1914 han sido totalmente suprimidas.

Desde luego, la mayor autoridad del Consejo y del Director aumentaran la
disciplina; y la concentracién de las actividades de las Administraciones al servicio
exclusivo de movilizacién, hara que los Departamentos puedan dedicarse con ener-
gia vy tranquilidad a la organizacién de las diferentes ramas de la Empresa.

Las diferencias de mayor importancia con la organizacién actual son las si-
guientes

FACULTADES COMUNES A TODOS LOS DEPARTAMENTOS

Como hz dicho, todos los Departamentos constituirin servicios centrales,
con personal en las zonas para el desarrollo de sus actividades. Propondran al Direc-
tor el personal de su dependencia y Ios jefes tendran la facultad de visar partz de
los documentos de pago relacionados con sus respectivos servicios, para gue sean
pagados por el Tesoro previa autorizacién del Departamento de Contabilidad.

Los jefes de los Departamentos de Traccidn y Maestranzas v Via y Obras de-
beran informar ademés respecto al nombramiento del personal comprendido entre
Tos grados 3.° al 5. gue en las zonas actfia en la conservacion.

DEPARTAMENTO DE VIA Y OBRAS ¥ TRACCION.

Hay un punto, sefior Presidente, en el proyecto que expongo que desearfa omi-
tir en obsequio a la brevedad, pero que dada su Importancia me veo obligado a men-
clonar y es el que se refiere a la construccién de las obras.

En la actualidad respondiendo a un principio de organizacién aceptado en to-
das partes, las construcciones han estado a carge del Departamento de la Via 'y
Obras, Pero como la ley actual no es clara a este respecto, este punto ha sido may
¢iscutido y muchas personas han sostenido que las constracciones deban ser diri7i-
das por las Administraciones de Zona. '

Como dije al iniciar esta disertacidn, los departamentos en los ferrocarriles
chilenos, como en todas las organizaciones ferroviarias del mundo, obedecen a
Ja necesidad de agrupar los servicios por especialidades, por competencias, para crear
en ellas cuerpos idoneos capaces de abordar los distintos problemas con rapidez,

seguridad y economia.
Tagenieroa—13
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Talvez de todas estas eepecialidades la que requiere mayor centralizacién,
mayer técnica v mayor tradicion, es la de construccién de obras.

Lo natural entences, es centralizar estos trabajos como lo hace el Estado, co-
me Io hacen los ferrocarriles norte americanes y especialmente el Pennsylvania R. R.
que tiene un Departamento de Construcciones, dando la facultad de construir las.
obras al Departamentc de la Via y Obras y el equipo al de Traccién y Maestranzas.

DE LOS EMPLEADCS.

Los sueldos que hemos consultado son los actuales aumentados <n la forma
aprobada por el Gobierno en el presente afio, a titulo de gratificacion, a excepcién
del Director, Administrador General y jefes de Departamentos, que tienen sueldos
mayores.

A los jefes de Departamento se les ha asignado susldos mayores que a los Admi-
nistradores de Zona, en vista de las funciones que tendrén que desempefiar estos.
empleados.

La distribucion del personal se hace como en la actualidad en 12 grados, supri-
mizndo al Director vy al Administrador Gzneral el grado.

Hemos considzrado ihdispehsable consultar un premio anual para los emplea-
dos que tengan un determinado comportamiento,

Las empresas particulares, fuera de msjorar extraordinariamente por medio
de aumentos de sueldos a su personal sobresaliente, dan un premio anual a los em-
pleados que desemnefian con correccién su puesto. Esta gratificacién asciende en
general a un mes de sueldo al afio.

Con el fin de consultar esta misma idea se establece un premio anual de 2%,
sobre el sueldo, premio gue el empleado conserva en propiedad cuando asciende,
transformandose de esta manera en premio por antigliedad.

Coma se comprende a toda empresa le conviene retener al personal que se de-
sempefia con correccién. ‘

La idea dificil de consultar en una Empresa ligada al Estado, es 1d de premiar
al personal sobresaliznte y distinguido, o sea la de hacerlo participar de las econo-
mias que introduce con su accién,

Las Empresas particulares lo hacen medificando la situacién de esos emplea-
dos, cosa que no puede hacer una institucién como la de los FF. CC.

Hemos creido que la manera més sencilla de dar aliciente a los emrpleados es
facultando a la Empresa para otorgar gratificaciones anuales que pueden alcanzar
hasta un 109 del sueldo de base a aquel personal que obtenga las notas que el Re-
glamento determine.
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Tante la cuantia del premio anual de 2%, como de la gratificacion de 109,
se han consultado en forma que no exijan un gran desembolso para la Empresa
v sean un incentivo para el personal, anilogo al quz en las instituciones particulares
prodiuce la participacion en las utilidades.

Lo importante a nuestro juicio, es que el Reglamento que se dicte para estos
efectos sea preciso, fije las responsabilidades y deberes sin vaguedades y de que las
calificacicnes del personal se hagan por notas y conforme a las cualidades que ia
Empresa necesita de sus individuos para el desempefio de cada puesto.

Mantener ¢l sistema amplio de calificacionss que existe en la actualidad seria
seguir dejando la competencia y el trabajo de los mpleados a merced de la menor
0 mayor simpatia que merezcan a sus jefes y que como me decia un distinguido
jefe de Seccién de la Empresa, significa en general, la exclusién para los ascensos
de todos los empleados que la naturaleza no ha dotado de condiciones fisicas sobre-

salientes . . .
RESTO DE LA LEY

En el resto de la ley en los capitulos referentes al Capital, la Contabilidad y
Disposiciones Diversas, se han introducido algunas modificaciones que tienen su
jmportancia pero que no valdria la pena mencionar aqui, ya que las personas que
se interesen por conocer todos los detalles del proyecto pueden consultar el folle-

to impreso.

Conclusion

He tratado, sefior Presidente, de explicar este provecto de organizacién hacien-
do alusién a las reformas mas importantes. Creemos que tanto la autonomia que
se da al Consejo, como al Diréctor, la divisién interna en Departamentos y Ser-
vicio de Explotacién, la manera como se debe generar y rentar el Consejo, el modo
de efectuar los nombramientos para mantener la disciplina, los premios al perso-
nal v en general la supresidn de los puntos oscuros que existen en la ley del afio
1914 respecto a las atribuciones del personal, es el minimo que se puede exigir pa-
ra que una administracién indirecta por el Estado, se asemeje a una institucién co-
mercial.

Antes de terminar quiero dejar constancia, sefior Presidente, que al estudiar
un proyecto de esta naturaleza no nos ha animado otro propésito que el de aunar
nuestros esfuerzos en bien de la Empresa de los Ferrocarriles, entidad a la cual
estad ligada toda la economia nacional.









