Teodoro Schimidt

Nuestro probiema caminero

Introduccién.—Son tantos y tan grandes los intereses de todo orden, pGblicos
¥y particulares, ligados al camino; son tantas y a menudo tan infundadas las criti-
cas, cargos y acusaciones gue se hacen a la administracion del szrvicio, que me he
‘permitido distraer vuestra atencién y enfocar nuestro complejo problema cami-
nero desde el punto de vista organico y de la inversion de los recursos que con tan-
tos sacrificics el pais destina a su conservacidon y perfeccionamiento.

1. Rol y necesidad de los caminos.—El desarrollo de la civilizacion y de la cul-
tura viene exigicndo, cada dia en forma mas imperiosa, ¢l perfeccionamiento de
todes los medios de transporte: seguridad, velocidad, oportunidad y costo rinimo,
sintetizan estas exigencias. la industria de los transportes ha llegado a constituir
una de las mas grandes actividades del hombre.

En la actualidad todos los paises, a medida de sus recursos, hacen cada vez
mavores esfuerzos por realizar esta aspiracion; principalmente Estades Unidos,
Alemania e Italia estin empenados en el desarrollo de programas gigantescos, para
construir extensas redes de caminos troncales llamados autovias, destinados a ser-
vir el gran trifico y rambién hacer posible grandes velocidades. Las fabricas cons-
truyen ya vehiculos para velocidades normales, de 100 y més km/hora. El buen
camino con pavimento deiinitivo ha llegado a ser una de las mayores necesidades
para el desarrollo de la economia, de la civilizacién y del progreso humano.

2. Lo gque hoy se entiende por camino--Hoy dia, cuando se habla de camino,
el automovilista entiende y exige un grado de perfeccionamiento tal que permita
el trafico permanente a la velocidad normal de su vehiculo, con la debida seguridad.
Dentro de esteconcepto, solamente caminos que reunan caracteristicas técnicas de
trazado y de perfil, bien saneados, bien conservados, que permitan trafico durante
todo el afio, pueden merecer el nombre de tales; aun para caminos de tréfico redu-
cido, su ancho debe ser tal que permita el cruce de vehiculos en direccién contraria
en las debidas condiciones de seguridad. Puede decirse que, dentro de esta de-
finicién, en nuestro pafs existen hasta hoy dia muy pocos caminos,

3. Para qué se hace un camino—LEs indispensable no olvidar las [inalidades
esenciales que presiden la construccion y el mantenimiento de los caminos, por cuan-
to no todos se construyen y conservan con las mismas finalidades, ni con igual cri-
terio.

Realizar oportuna y econémicamente el transporte constituye, por lo comin
fa razén fundamental de su existencia. Hay que convenir, sin embargo, en que exis-




Nuestro protlema caminero 57

ten otras finalidades, otros puntos de vista muy diversos que son a veces determi-
nantes de su construccién, de su mantenimiento y aun de sus caracterfsticas téc-
nicas; entre ellas se pueden citar: {inalidades de fomento, de caricter internacional,
de unidad administrativa. de seguridad pdblica, finalidades turisticas, etc., pero
en todo caso debe ser considerado el aspecto econdmico en relacion con la capaci-:
dad de los recursos nacionales v su inanciamiento.

En consecuencia v sin perjuicio de prestar atencién preferente a los grandes
caminos troncales que recogen el tréico entre los centros de produccién y de consu-
mo, debe admitirse la conveniencia nacional de construir y mantener en servicio
algunos caminos aun cuando el tré.co no corresponda a los sacrificios econdmicos
que cllos representan.

4. Cosio medio de diversos tipos de caminos v su aplicacién desde el punto de vista
econdmico —L.l costo de construccién de un camino depende, como es natural, de
una multitud de factores: naturaleza y condiciénes del terreno y del clima, carac-
teristicas de los trazados y de los perfiles impuestes (curvas, gradientes, pendientes
etc.}, importancia y calidad de sus obras de arte, clase de pavimento, ctc.

Prescindiendo de las expropiaciones. de la ejecucidn de los cortes v terraplenes,
de lus obras de arte, o sea, enuna palabra, de la preparacion de la parte que ilamamos
subrasante, trabajos todos cuye costo medic, con la experiencia recogicda en el pals,
puede estimarse ¢n una suma apioximada a O 50.000 por km., debo referirme
especialmente al afirmado ¢ pavimento, lo cual puede hacerse de muy diversas
maneras v calidades.

Entre las soluciones mas corrientes se pueden citar: aiirmado de arcilla v arena,
afirmado de grava, afirmado de macadam acuoso, afirmado con macadam {iuelhoil,
macacdam bituminosoe y afirmado de concreto, cuyos costos mcdios obtenidos de la
experienicia chilena dan respectivarnente por km. las sumas de & 12.000, 30,000,
40,000, 100,000, 160,000, vy 210,000 de nuestra moneda legal.

Asf, despuis de preparada la {ormacién o subrasante, se presenta en cada caso
el problema de elegir ¢l afinmado o capa de rodadura gue convenga adoptar, solu-
cién quc a su vez depende de muy diversos factores entre los cuales pueden citarse
principalmente: la importancia y naturaleza del trafico (frecuentacion}; las condi-
ciones del clima, naturaleza del terreno, etc., esto sin perder de vista su costo total,
o sea los gastos necesarios para su construccidn y mantenimiento regular durante
la explotacién.

Para formar juicic sobre esta materia, puedo dar algunos datos generales que
la técnica v la experiencia recomiendan para condiciones normales: el pavimento
de calidad superior quecia impuesto para los caminos de mayor trafico: ast sdlo cabe
pensar en pavimentos de hormigdn (concreto) cuyo costo, como gueda dicho mas
atras, puede fijarse, en las condiciones actuales para caminos de 6 m. de ancho,
en un promedio de 210,000 por km., para caminos, cuya frecuentacion diaria ex-
ceda de 500 o 600 vehiculos de traccién motorizada o animal y la eleccidén de pavi-
mento de calidad inferior, de menor costo, para caminos de una menor frecuentaciim.
Estudins publicados tiltimamente, basados en la experiencia chilena, recciniivdan
el alirmado con arena v arcilla para un trafico diario de 30 a 100 vehiculos. Entre
estos limites podran elegirse pavimentos de calidad y costos intermedios y sera razo-
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nable analizar previamente, en cada caso, las diversas condiciones especiales para
tomar resolucién, pero hay mas.

5. Caracteristicas especiales de nuestro pais-—Tenemos en Chile desde Arica
a Magallanes y Tierra del Fuego y en una gran extensién desde el mar a cordillera
no solo todos los climas y todas las clases de terrenos, sino también toda clase de
modalidades de trafico, de orografia, de hidrografia, etc. En cuanto a la distribu-
¢ion de la riqueza explotable, ella se encuentra a menudo en desiertos, montafias
o bosques, donde los caminos constituyen problemas, cuya solucién no sélo es di-
ficil, sino a veces econdmicamente imposible. En tales condiciones no se puede ha-
blar de caminos, sino a veces de huellas o soluciones para realizar los transportes
requeridos y no parece logico pedir al erario piblico que haga verdaderos caminos,
invirtiendo en ellos mayores recursos de lo que la economia nacional pueda y deba
razonablemente proporcionar.

En un pais nuevo, en formacién, relativamente pobre, donde existen tantas
necesidades, donde estéa todo por hacer, no se puede exigir al Estado, que en breve
plazo, construya y mantenga en buenas condiciones, toda la extensa red de cami-
nos, maxime cuando su territorio esti lleno de dificultades y en gran parte despo-
blade. ' .

Todo recomienda seguir en esta materia un programa de mejoramiento pro-
gresivo en forma perseverante, en proporcion a los recursos y a las necesidades
crecientes; pero para mantener esta directiva es necesario una amplia compren-
sién del problema, no sélo de parte del Gobierno sino también del Congreso, de la
prensa y de todas las autoridades, o sea una cooperacidn general para evitar que
intereses ce todo orden perturben esta directiva.

Entre las causas perturbadoras, (iguran principalmente las promesas politico-
electorales a menudo imposibles de cumplir, y las infiuencias particulares que se
ejercen dentro y fuera del Gobierno y que para alcanzar sus finalidades entorpecen,
critican y desprestigian toda labor constructiva. En esta odiosa targa#
ses se ven favorecidos por una complicada organizacién de los servicins adminis-
~ trativos de que me ocuparé méis adelante.

6. Extension y estado de la red caminera—No hay que olvidar que la red de ca-
minos publicos de nuestro pais tiene una extensién aproximada de 40,000 kms.,
de los cuales, apenas una cuarta parte merece el nombre de tales.

Sobre esta base y con los datos de costo medio dados més atrés, puede esta-
blecerse que la construccién de los caminos en tierra sin afirmado; pero con sus
obras de arte, etc. que aun quedan por hacer representaria un gasto aproximado
de 1,500 millones y que para pavimentarlos sélo con el tipo de ripiado o macadam
acuoso, esta suma se elevaria a cerca de 3,000 millones de pesos; esto sin
tomar en cuenta los gastos de conservacion, gastos que sobre la base de $ 1,000
por km. y por afio, requerirfan una inversién anual aproximada de 40 mi-
llones de pesos.

Ahora bien, si se mantuviera el promedio de la inversidn anual de los Gltimos
tres afios {estimada en %5 millones de pesos) de los cuales aproximadamente unos
25 ‘millones deben invertirse ¢n la conservacién y mantenimiento de las obras, o sea
que se destinaran sistemdticamente a construccién la suma de 30 millones por afio,
seria necesario un siglo para tener sblo ripiada la red caminera del pafs. .
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No es de extrafiarse, en consccuencia, gue aun por muchos afios méas en nuestro
pafs existan caminos pablicos, donde durante el inviernc o con motivo de los des-
bordes de canales, etc., se interrumpa todo trafico y los vehiculos se entierren hasta
los ejes, y exista el clamor en contra del servicio ¥y de las autoridades camineras.

7. Nuestra organizacién caminera.---Desde el origen de los pueblos, los caminos
han sido considerados de uso ptblico v, salvo raras excepciones, han sido construidos
y conservados por el Estado. La naturaleza y condiciones de uso de los caminos
no se prestan bien para ser atendidos por empresas u organizaciones comerciales,
como ocurre, por ¢j. con los {errocarriles, vias maritimas y aéreas,

En Chile y hasta el afio 1920 el Estado atendfa con muy escasos recursos la
apertura, construccidn v conservacion de los caminos del pais. El ejército (Zapa-
dores), los municipios v a veces los particulares por conveniencia propia, acudain
en ayuda del Estado para abrir sendas ¢ caminos primitivos.

Hasta esa fecha, el Gobierno de la Repiblica hizo de preferencia los mayores.
esfuerzos y destind gran parte de su crédito y de sus recursos a la construccidn de
ferrocarriles; la red ferroviaria en explotacién por cuenta del Estado y de los par-
ticulares habia alcanzado en 1920 a cerca dc 9,000 km. v en cambio no existian en
realidad caminos que pudieran merecer el nombre de tales.

El primer impulso vigoroso fué dado con la dictacidn de la Ley General de
Caminos promulgada en 5-111-1920 gue con algunas medificaciones rige hasta
hoy dia.

Esta ley es bastante buena: no solo prevé un aumento de los recursos con el
aumento de la riqueza y del tréfico, sino que ha creado en cada departamento las
Juntas Departamentales con atribuciones para distribuir gran parte de los recur-
sos, encargindole también la vigilancia de su inversién. que pueden hacer por si
o por delegados que ellas designen. En esta forma v a medida de los recursos, se ha
dado ingerencia v se ha interesado a los propios usuarios en el perfeccionamiento
de la red. Entre sus disposiciones autoriza al Fisco para contribuir al mejoramiento
de los caminos pablicos con una cuota doble de la erogacion que puedan hacerlos
municipios o los interesados en determinados caminos.

Con muy pecuefias interrupciones, desde el afio 1838 el servicio de caminos ha
estado a cargo de la Direccién de Obras Pablicas por intermedio, actualmente, del
Director del Departamento de Caminos y Puentes que, con sus Secciones, [orman
la Olicina Central de Caminos en Santiago. Este servicio pblico, encargado prin-
cipalmente del estudio. construccién v mantenimiento de los caminos, actia bajo
Ia dependencia del Ministerio de Fomento y debe proceder de acuerdo con las le-
yes, reglamentos e instrucciones del Gobierno, siendo una de sus obliga.cionf:s fun-
damentales la de velar por el cumplimiento de estas leyes v resoluciones.

©n cada provincia hay un ingeniero v el personal necesario vara llevar a cabo
el estudlio, construccién y conservacion de los caminos correspondientes, de acuerdo
con atribuciones determinadas en reglamentos especiales v como qgueda dicho hay
ademis en cada Departamento una Junta ad-honorem que. a virtud de la ley, pro-
pone al Gobierno la distribucion de una parte considerable de los recursos y vigi-
la su inversion.

La Ley General de Caminos N.° 4851 constituye el Codigo bésico de la orga-
nizacién, del financiamiento de los recursos y regula el funcionamiento del servi-
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cio. Otras leyes de caricter accidental, entre las cuales debo citar [a conocida con el
nombre dJde Plan de Caminos, actualimente en vigencia, destinan rzsursos especiales
para la realizacion de obras determinadas.

8. Interferencias con otros servicios —Iuera de la D. G. de Obras Pablicas exis-
ten, como es sabido, diversas autoridades y servicics que a virtud de sus leyes y
reglamentos orgénicos intervienen también en los trabajos piblicos. Estos servicios
entre los cuales pueden citarse diversos Ministerios, la Direccidn de Aprovisionamien-
to, la Contraloria, las Tesorerias, la Direccion de los Servicios de Salubridad, la
Direccidn de los Servicios de Explotacion de Agua Potable v Alcantarillado, la
Direcciton del Trabajo, etc., intervienen, ya sea en la formacion de los presupuestos
anuales. en la contabilidad. en la aprobacién de los estudios, en la adjudicacidn
de los contratos y sus modificaciones, en los pagos, etc. de manera que la Direccion
de los Servicios de Obras Pdblicas, cuya accidén es, esencialmente ejecutiva, técnica,
especializada y variable, sc encuentra entrabada por numerosas disposiciones y
numerosos organismoes extranios que dificultan, retardan y hacen a veces imposi-
ble el desarrollo de su accién eminentemente constructiva, donde es indispensable
rapidez en las resoluciones y continuidad en las obras, cuyas facnas deben mante-
nerse hasta la terminacidn de los trabajos. En forma gréfica, puede decirse que
interviencn muchos cocineros para hacer una sopa v si a esto se agrega ia falta de
tradiciones de Gobierro, la variacidon del valor de la moneda, de los materiales y

e los salarios, etc., se comprenderd sin mayor esluerzo cuales son las difcultades
con que s tropieza para obtener una marcha ordenada y regular, no sélo en cuanto
se reflere a caminos, sino a las obras pablicas en general.

En la prictica, las iniluencias y los intereses a que se ha hecho referencia ha-
cen su obra en las diversas o'icinas de esta organizacidn burocritica que cunde y
dificulta la labor, a medida que se extiende la organizacidn cstatal y lejos de ha-
cerse posible una simplificacion, cada vez se va perturbando m#s y més la accién
hasta hacerla punto menos que imposible. La intervencion de tantos servicios ex-
trafios vy la existencia de tantas leycs v reglamentos, han creado tal cimulo de tra-
mitaciones y de complicaciones que, por ejemplo, la sola planilla de sueldos de per-
sonal contiene ya 22 casilleros que es necesario ilenar cada vez gue se¢ paga, que es
frecuente el caso de decretos, cuya tramitacion demora tres o mis meses, en forma
de que cuando quedan despachados es tarde y ha pasado su oportunidad, vy gue en
la fiscalizacidn. a veces absurda, se ha llegado hasta devolver, con oficio estados
de pago, porque crtre el giro emitido y las disponibilidades de caja se habia notado
un centavo de diferencia. La legislacién obrera y de previsién social, cuya necesi-
dad soy el primero en reconocer, es en tal grado engorrosa que entorpece a menu-
do la marcha de las obras ¢n la forma que conocen bien. por propia experiencia,
todos cuantos han trabajado en faenas de cualquier naturaleza. Se hace indispen-
sahle {acilitar su aplicacion: hay que dar mayor autoridad a la accidn y se hace ne-
cesario una revisién de las leyes. reglamentos v disposiciones a que se ha hecho re-
{erencia.

Todo esto es sin tomar en cuenta las dificultades que hace afios originaba el
frecuente cambio de Ministros y con ellos el cambio frecuente de ideas en la Ad-
ministracién Superior, y que con tanta propiedad lo observa el distinguido hom-
bre publico, sefior Domingo Amunitegui Rivera en su Tratado de Derecho Adminis-
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trativo, cuando dice: <El interés de muchos personajes politicos que llegan a esos
cargos a depurar la Administracién, como si ésta estuviese constantemente mas
viciada que la politica, coloca a los empleados superiores en odiosa situacién. Es
muy dificil satisfacer caractercs, condiciones e ideas que se modifican constante-
mente». (1). -

9. Distribucisn de los recursos-—[racticamente, y conforme a disposiciones
orginicas, el Presupuesto de la INacién consulta anualmente, en forma global los
recursos autorizados por las leyes a que se ha hecho referencia. Hay actualermnte
sdlo tres fuentes de recursos: @) los que autoriza la Ley General de Caminos; b) los
que autoriza ¢l Plan de Caminos; v ¢) las erogaciones particulares.

Debo agregar que la Ley General de Caminos distribuye detalladamente en
forma de tarito por ciento las cuotas que corresponde invertir en las diversas par-
tidas y corresponde a las juntas Departamentales distribuir y proponer en detalle
la inversion de la mayer parte de los recursos provenizntes de la contribucion a los
bienes raices. En cuanto a los recursos del Plan, ellos estéin distribuidos por provin-
cias y por obras en la ley misma vy, finalmente, las erogaciones particulares son dis-
tribuidas especif:camente por los propios erogantes. -

Pe lo expuesto se desprende que casi la totalidad de los recursos mis de 9067
o cstin distribuidos por las leyes o los distribuyen las Juntas Departamentales;
solo queda unz peguefia partida para imprevistos y otras obras que anualmente
distribuve el Gobierno en vista de las necesidades del servicio.

En consecuencia, es errado y carece en su mayor parte de base la idea, desgra-
ciadamente, muy generalizada, de que el Gobierno, fa Direccion de Obras Plblicas
o la Direccién de Caminos distribuyen a su antojo todos los recursos que el presu-
pueste de la Nacidén destina a Puentes y Caminos v carecen asimismio en gran parte
de fundamentos los cargos y criticas, hechas sobre esta base.

10. Cuantia de los recursos.—Il.a suma invertida anualmente durante los Gl-
timos afios en los estudios, conservacidn, mejoramienta y construccidn de caminos
ha sido como sigue:

VO3B o vviim s s men san s ¢ 0 370185.773,64
1934 .. 41.868.665 40
1935 .. - 53.123.204.75
P3G e mom 2 4 5 vmn v 3 90 &0 71.402.992 81

El presupucsto de 1937 destina a este mismo objeto la suma de $ 75.580,000
‘de los cuales § 40.580,000 corresponden a la Ley de Caminos y $ 35.000.000 a! Plan
de Caminos. A esta suma total debe agregarse el saldo no invertido del presupuesto
de 1936 que conforme a la Ley de. Caminos ha pasade a la Cuenta Reservas.

Cabe observar que la glosa destinada a cubrir el aporte fiscal correspondiente
a erogaciones particulares que, conforme a la Ley, debiera ser de cargo a Rentas
Generales de la Nacién, como esimismo las cuotas destinadas a caminos de Chilod
por la ley del Centenario de Ancud, f'guran en el presupuesto cargadas a la Ley de
Caminos.

(1) J. D. Amunategui Rivera, Tratado de Derecho Administrativo, pag. 110, 1900,
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Inversion de los recursos-——Como queda dicho, la distribucidn de estos
recursos debe hacerse conforme a lo prescrito en las leyes correspondientes,
en tal forma que casi en su totalidad se invierte de acuerdo con esta
distribucion. '

Hasta aqui no se han presentado al servicio otras dificultades, cargos o criticas
que las sefaladas méas artrés; pero llega ¢l momento de invertir los dineros y el ser-
vicio debe preparar los estudios y proceder a la ejecucion.

Tanto el estudio como la ejecucion de las obras da origen a otra serie de cri-
ticas y de cargos apasicnados que desprestigian al personal y que han levado a la
conciencia pablica el descrédito del servicio de caminos.

Para realizar toda obra material es necesario como medida de orden y de con-
trol determinar previamente lo que se quiere hacer y estimar su costo aproximado.
La inversion de cualquiera suma en un camino puede hacerse de muy diversas
maneras: hay quienes sostienen que los dineros deben invertirse en construir -solo
pavimentos definitivos de concreto, y otros en extremo opuesto, sostienen que lo
interesante es abrir v dar trafico en la mayor extensidn, aun cuando sean en con-
diciones precarias y aun en forma accidental. Dentro de estos criterios limites, cabe
una infinidad de soluciones; sélo el conocimiento amplio y especializado y un cri-
terio ponderado puede dar en la mejor solucién en un pais de tan variadas condi-
ciones como el nuestro. _

Para poner més en relieve esta diversidad de soluciones quiero precisar un caso
cualquiera: por ej. hay $ 200,000 destinados al mejoramiento de un camino; con
estos $ 200,000 se puede hacer un km. con pavimento de concreto, y conforme al
otro criterio extremo, simplemente tapar hoyos y hacer pequefas obras de mejo-
ramiento en toda la extension que quiero suponer de unos 50km. Naturalmente,
dentro de estos dos criterios extremos caben todas las soluciones posibles que se
complican todavia con el clima, la naturaleza del tréfico, la frecuentacion variable
en diversas extensiones del camino, etc. Qcurre que para apreciar este problema
en el caso concreto propuesto, los vecinos interesados ven principalmente su con-
veniencia. los automovilistas la suya, el pablico en general la ve con criterio sim-
plista y el personal responsable que dehe ver la mejor solucién queda influenciado
por tan variados intereses y puntos de vista diversos. Pero es necesario tomar una
solucién, la mis conveniente desde el punto de vista de los intereses generales y
como esta solucién Gnica no satisface a todos resulta que todos, unos en un sentido
y otros en otro cjercitan sus influencias ante las autoridades superiores: el Gobier-
no, los parlamentarios, etc., presentando a menudo Ja solucién adoptada como con-
traria a los intereses de la zona y a veces como un absurde.

Fn la adopcion de las caracteristicas técnicas aparece otra vez la diversidad.
de criterio entre el profesional y ¢l usuario: hay quienes desean y exigen caracteris-
ticas amplias: curvas de gran radio, gradientes suaves, etc. y otros con criterio mas.
estrecho, estiman que ¢s indispensable reducir los costos por km. adoptando curvas
de pequefio radio. gradientes méximas, etc. y entre criterios tan extremos cabe tam-
bién una infinidad de solucicnes v como es de rigor, el técnico debe elegir una solu-
cién, no siempre con criterio umforme por la inmensa variedad de casos, la mayor
parte del pablico y de los intereses politicos o particulares critican y atacan la so-
lucién técnica adoptada.
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Pero las criticas y los cargos van ain mas lejos, llegan hasta la aplicacién de
los sistemas de trabajo que puede hacerse por diversos sistemas, (desde los contra-
tos hasta la administracién directa), la organizacién del personal, el control, etc.
Sobre todas estas materias, que son esencialmente técnicas, opina frecuentemente
el pliblico y también las oficinas ajenas a la Direccién de Obras Pablicas que creen
tener preparacién especial y se critica a menudo, sin conocimiento; se hace una
confusién de ideas para enturbiar la solucién, perturbando el criterio técnico que
no puede desarrollar una accidn cficaz sin la confianza a lo menos de los jefes su-
periores de la Administracién.

Aun cuando se haga lo posible por procurar un acuerdo, este acuerdo no se pro-
duce por la inmensa variedad de intereses en juego. He dicho mas atras que la com-
plicada organizacion de los servicios de la administracién fiscal es aprovechada
por estos intereses en tal forma que a menudo es poco menos que imposible mante-
ner la solucidon adoptada y a veces el Gobierrio se ve en la necesidad de cambiar
de rumbo en perjuicio del orden v del rendimiento.

Se comprende por lo demis que en un pais de tantas dificultades como en el
nuestro es muy dificil establecer normas ijas para la inversién de los recursos. Con
todo, esta Direccién de acuerdo con el Departamento de Caminos ha recomendado
aceptar en cada caso la solucién mds integramente razonable, sobre la base de que
las inversiones sean hechas en forma definitiva, de tal manera que mas tarde no sea
necesario abandonar o modificar los trabajos realizados. Dentro de este criterio
se recomienda ejecutar las obras conforme a un programa de mejoramiento progre-
sivo que debe ser mantenido v proseguido con perseverancia y continuidad hasta
obtener el camino en su ubicacién, altura y condiciones previstas de antemano
en un proyecto, definitivo y aprobado a lo menos en sus caracteristicas técnicas
fundamentales, o sea, en su trazado o ruta, en su perf{il longitudinal o altura, en su
seccion transversal o ancho 'y en la naturaleza de sus obras de arte y clase de afir-
mado, teniendo en cuenta las condiciones locales y de trafico. Tal proyecto debe
ser realizado progresivamente a menos de que una vez pueda disponerse de la in-
tegridad de los recursos para su ejecucion.

12. Personal —Sumariamente me he referido a diversos aspectos del problema
caminero: a las caracteristicas de nuestro pafs, a la extensién de la red, a la extruc-
tura orgénica del servicio, a los recursos, al criterio que domina en la confeccidn
de los proyectos y en la ejecucién de las obras, como también a los diversos facto-
res ajenos al servicio que perturban la marcha ordenada y regular de los trabajos.

Pero hay més; para alcanzar éxito no sdlo se requiere autoridad orgénica di-
rectiva, resoluciones rapidas y los recursos necesarios; es indispensable como fac-
tor biasico contar con un personal adecuado y eficiente.

En mi propésito de enfocar en su aspecto general nuestro complejo problema
caminero, debo hacer también algunas observaciones que daran luz sobre este otro
de los factores de éxito.

Es conocido el adagio que dice «el trabajo lo realiza el personals y a éste se le
acusa principalmente: a) del retardo o falta de oportunidad con que se¢ procede en
la ejecucitn; y b) de falta de interés y de criterio para atender y resolver los proble-
mas de su incumbencia.
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En verdad estos cargos, en parte corresponden a los hechos; pero para juzgar
sobre ellos y achacarlos por entero al personal es necesario examinar [os anteceden-
tes. -

Desde luego, y en cuanto se relieren al retardo v falta de oportunidad con que
se atiende a la provision de los recursos, a la iniciacion y marcha de los trabzjos, etc.,
hemos visto ya las dificultades y retardos producidos por disposiciones legales o
reglamentarias en servicios u oficinas ajenas a la Direccién de Obras Pablicas y que
deben intervenir en las rescluciones v tramitaciones. En consecuencia, el cargo
es pocas veces imputable al personal de Obras Piblicas: en su mayor parte es causa-
do por la complcia v pesada organizacion dec los servicios pablicos.

Para juzgar sobre el otro cargo o sca sobre la falta de interés v de criterio con
que se procede, debemos recordar que el personal técnico directivo debe ser cuida-
dosamente seleccionado entre prolesionales que se especializan en seguida en el
estudio ¥ construccién de obras pablicas determinadas vy que por la naturaleza de
sus funciones deben destinar absolutamente todo su tiempo al servicio sin poder,
salvo raras excepciones, dedicarse a otras actividades de su profesién. Ademas,
los trabajos publicos son por lo general de tal magnitud y modalidades que la espe-
cializacién va poco a poco desvinculando al funcionario de los trabajos corrientes
en los cuales pueda ganarse la vida. Pasa con el personal especializado en obras
plblicas determinadas algo semejante a lo que ocurre con las fuerzas armadas: su
especializacidon sélo puede ser aprovechada por el rfisco.

Seleccion en el momento de ingresar al servicio, especializacién, rendimiento,
disciplina, responsabilidad, sancicnes severas, etc., son exigencias de rigor para ob-
tener personal eficiente. Para hacer posible estas cendiciones frente a la ley de la
oferta y de la demanda, es necesario asegurar a este personal cierta estabilidad,
renta razonable, estimulo, consideraciones y amparo en el desempeiio de sus {funcio-
nes.

Comprendo y sé por experjencia propia que el servicio péblico no puede remu-
nerar a los funcicnarios técnicos especializados, como lo hace la industria pri\}ada,
consciente de que ellos constituyen la base fundamental de sus negocios. Confirma
esta opinidn el recuerdo de haber oido a mi padre que, en paises de mayor cultura,
servir al Estado es de por s{ un grande honor y que a falta de renta, los funcionarios
del Estado tienen derecho al respeto, a la consideracidén y al agradecimiento de sus
conciudadanos.

Tal vez jos tiempos han cambiado, a o menos, en Chile. Hoy ser funcionario
pablico en nuestra tierra es, a juicio de algunos, sinénimo de ociosidad o de inepti-
tud y no digo de incorrecto por no exagerar la nota. Hace ya muchos afios, cuando
ingres¢ al servicio, habia sin duda mas estabilidad, mas respeto, aprecio y consi-
deracién por los servidores ptblicos.

La audacia e inconsciencia de que hoy se hace gala, la forma en que sc ataca
al ‘Gobierno, a los servicios pablicos, y a los hombres, con la més completa impu-
nidad, ha ido creando un ambiente malsano que es necesario purificar. Hay que
mantener el pretigio de la administracién si se quiere llevar y mantener al servicio
del Estado elementos preparados, honestos y patriotas.

Si no hay estimulo, amparo, ni consideraciones para el funcionario, si no se le
pagan razonablemente sus servicios en atencién a su preparacién, rendimiento y
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responsabilidad, es inGtil pensar en que pueda ingresar y mantenerse en el servi-
cio pablico personal adecuado a las necesidades de la administracién técnica. Y si
este es el concepto logico yo quiero hacer una observacioén para sefialar las dificul-
tades con que, desde varios afios atrés, se tropieza para seleccionar el personal que
ingresa, que luego adquiere la experiencia en su ramo y que debe mantener entu-
siasmo durante su vida profesional entregada al servicio del Estado.

El afio 1931, con la patridtica finalidad de salvar la aguda crisis econdmica,
porque atravesaba la Repiiblica, se impuso al personal una reduccién de sus rentas
en escala variable de 30 a 259 en los grados comprendidos entre el 1° y el 10° del
escalafén, o sea precisamente a los que ocupan en el servicio de Obras Pablicas los
profesionales técnicos especializados. Este tanto por ciento cle descuento fué menor,
en escala decreciente para los grados inferiores.

Posteriormente, sulvada en gran parte la aguda crisis econdmica, y a conse-
cuencia de la desvalorizacién de nuestra moneda y del encarecimiento de la vida,
se di6 por parejo una gratificacién de 25%; a todo el personal de la Administracién
Piiblica, en circunstancias Gue algunas reparticiones habian obtenido aisladamente
leyes que mejoraban sus emolumentos y que a la Direccién de Obras Pablicas, so
pretesto de exceso de personal que debkié atender ¢l trabajo con cesantes, se negb
hasta el derecho a ascenso, mientras pudiera hacerse primero la eliminacion y luego
el reajuste general encargado a la Comisién que estudia la reorganizacién de los
servicios piblicos, aun pendientes. A

De un lado la idea dominante de aplicar en cascs de rebaja de sueldos un mayor
tanto por ciento a las rentas altas, y de otro, fa resolucién de no llenar las vacantes,
ha conducido al hecho de que actualmente la mayor parte de los profesionales al
servicio de Obras Pablicas tienen una renta numéricamente inferior y a lo més, igual
a la que tenian hace seis afios o sea, incluido la gratificacion de 259, el nivel de sus
rentas no alcanza hoy ni a la que tenia este personal el afioc 1931,

Pasada la crisis, habria sido razonable remediar la situacidon. Nadie piensa
en que las rentas deben subirse en proporcidn correspondiente a la caida del cambio;
pero es perfectamente justo y razonable mejorarla para tomar en cuenta las condi-
ciones o standard de vida en sus factores esenciales: alimentacion, vivienda y ves-
tido para acercarse al nivel anterior.

Estudios realizados y confirmados por la Estadistica Oficial demuestran que
el encarecimiento del costo de la vida excede de 809, sobre 1930 y, en consecuencia,
para ser justos debieran las rentas aumentarse en igual proporcidn, o sea, debiera
casi duplicarse la {ijada actualmente a estos funcionarios para que pudieran quedar
con un standard de vida equivalente a la que tenfan asignada en aquella fecha,

Si esto no fuere posible, desde luego, por consideraciones de la ‘Caja Fiscal,
deberfa buscarse en forma transitoria una solucidn equitativa.

En estas observaciones se encuentra, la causa fundamental de las dificultades
para encontrar personal técnico profesional seleccionado que ingrese al servicio
de Obras Publicas para atender al desarrollo creciente de las obras camineras y del
descontento del personal antiguo que ya estd raleando las filas y buscando siempre
como retirarse del servicio con grave dafio para el Estado que paga siempre muy
caro la experiencia y la especializacion inaprovechada y de lo cual depende en gran
parte el éxito o el fracaso de la operacion.

5
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Este personal vive inquicto y a medida que el tiempo corre ha visto reducidas
sus rentas, aumentando su trabajo, sus responsabilidacles y sus gastos, y por sobre
esto, desprestigiacio y sin amparo su nombre y ¢l servicio al que ha consagrado su
actividad profesional. mientras lleva una vida estrecha y sin porvenir.

La Direccién del servicio ha hecho presente estas observaciones; pero no ha
siclo posible obtener solucién. En estas condiciones se cuina al personal de falta de
interés en la accién y las acusaciones han partido, a veces sin fundamento, de par-
lameniarios v aun de altos funcicnarios de Gohierno. '

He dicho ya y debo reconccer que las acusaciones correspenden en parte a.los
hechos y que se ha tratado en lo posible de corregirles y sancionarlos; pero no es
menos necesario e indispensable reparar también la causa [undamental que los ha
procucido, que la Direccién del servicic ha hecho presente reiteradamente v que
no esta en su mMano corregir.

Hay ademis otros factores que podria sefialar; pero no debo abusar més de vues-
tra benevolencia.

Lo expuesto revela que el problema caminero no es un problema sercillo; que
no es raro que la critica y Jos cargos aumenten a medida que aumenta la inversién
en obras, porque cada uno aprecia con criterio diverso desde diversos puntos de vis-
ta, a veces apasionadamente, en defensa de sus intereses privados y que se forme
una conciencia en contra de los servicios de caminos. Es facil hacer resaltar los erro-
res que en forma a veces inevitable suelen cometerse en la ejecucién de toda obra
material; el refréndice: «no ha cometido errores quien nunca ha hecho nada»; el
mal se encuentra en reincidir en el error.  En la labor constructiva, mientras estos
errores no excedan de un pequefio tanto por ciento, cue la administracion trata de
reducir en lo posible, no revisten la gravedad con que se les presenta a la opinidn.

Debemaos, pues, reconocer gue estos errores han existido Yy siempre existen y
no es raro gue alcancen a un 2 o un 3% del valor de las obras. Sin embargo, cuando
se considera que la Direccién de Obras Pablicas invierte unos 150 millones por afio,
estos errores son muchos y pueden alcanzar en suma a varios millones, en su cém-
puto impresiona nuestros sentidos y se explotan por los intereses rozados o los des-
contentos.

Pero, para juzgar sobre los ecrrores cometidos por los hombres o por los
servicios, no hasta conocerlos, es indispensable referirlos a la magnitud de la
obra realizada por ellos y al medio y condiciones en que les ha correspon-
dido actuar.

Desgraciadamente nadie se encarga de dar a conocer y realzar la obra bien
hecha, muy pocas veces ella se recuerda; en cambio los intereses de todo orden que
hemos analizado y aun aquélles que se dedican a pescar a rio revuelto, se encargan
de propalar los errores o desacicrics v como se ha dicho utilizan todos los medlics
para alcanzar su objeto. mientras la obra hecha modestamente. en cumplimiento ciel
deber, queda desconocida o ignorada.

Me bastaré sepalar que desde ¢l afio 1920 hasta 1a fecha se ha invertido por el
Departamento de Caminos de la Direccion de Obras Piblicas en la conservacion,
mejoramiento v construccién de caminos y puentes una suma aproximada a 600
millones de pesos y que puede estimarse aproximadaniente en 2.500 millones dc 6 d.
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la suma total invertida por la Direccién de Obras Piblicas desde su creacién el afio
1888, para dar una idea de la labor realizada por esta reparticién pablica.

Esta labor se encuentra a la vista en nuestros caminos y puentes, en nuestra
red ferroviaria, en la edificacion plblica, en el agua potable de mas de 100 poblacio-
nes, en el alcantarillado de 36 ciudades, en grandes tranques y canales, etc., obras
todas que han contribuido al progreso y al desarrollo de la nqueza pubhca ¥y que
forman hoy gran parte del patrimonio nacional.

Durante la ejecucién de trabajos de tal magnitud, realizados en un plazo de
casi 50 arios, lo repito, se han cometido errores; pero es satisfactorio dejar constancia
de que hemos tenido que lamentar sélo el caso de un Ingeniero comprometido en
actuaciones delictuosas y esto a raiz de la gran crisis econémica y politica que azo-
tara a la. Repliblica y con ocasién del trabajo extraordinario para salvar la cesan-
tia, en que {ué necesario habilitar accicentalmente faenas para ocupar hasta 30,000
hombres. Entretanto. se debe sefialar con orgullo a esa pléyade de Ingenieros ilus-
tres que honran a la Administracion v 2l pafﬂ muchos de los cuales viven hoy en
el modestisimo retiro de su hogar, después de haber dedicado su vida profesional
al servicio de las Obras Pablicas y de haber manejado centenares de millones de
DEesos.

No debo dar término a estas observaciones sin concretar sumariamente las
medidas que, a mi juicio, con la experiencia de mdas de 35 afios y con la responsabi-
lidad superior del servicio, estimo necesarias para obtener un mejoramiento real,
y permanente en los secrvicios de Ohras Pablicas:

a) Simplificar, reducir, y, si fuera posible, concentrar los servicios dispersos
en un solo Ministerio de trabajos plblicos, como medio de obtcnm soluciones ré-

ridas y oportunas.

b} Evitar cambios frecuentes cn la idea politica directiva;

¢) Centinuidad de recursos en lorma ordenada para hacer posible, sin grave
perjuicio para otras actividades nacionales, el razonable aprovechamiento de nues-
tra extructura orgnica y cle nuestra capacidad de elementos de trahajo, tanto ma-
teriales como de hombres, evitande en lo posible variaciones epilépticas;

d) Dar mayor autoridad, confianza y responsabilidad a la accidn;

e} Formar y raanterier personal especializado y eficiente, mediante una ade-
cuada seleccidn, ayuda, estimulo y debidas consideraciones; y

J) Procurar por todos los medios posibles una completa comprension del pro-
Mema de parte del [2arlamento, de las autoridades, de los usuarios y 2l pablico en
general (educacién y cooperacidn integralj, como medio de obtener una justa apre-
ciacién de la eficiencia v del perfeccionamicnto del servicio.

Debo, f‘ralmente, declarar que al hacer la rclacidn que habéis escuchado con
tanta benevolencia, no me ha movido ni remotamente la idea de hacer cargos ni re-
criminaciones a nada ni a nadie. No he tenido otra intencidén que el sano propdsito
de sefalar hechos y deficiencias de nuestra pesada organizacion burocritica estatal,
que se viene extendiendo y corplicando con nuevos servicios, con numerosas leyes
¥ reglamentos, y sobre todo de llevar al conocimeinto del pablico ¥y mas especial-
mente de cuantos se interesan por ruestros caminos y por nuestras obras p(blicas
en general, las observaciones recogidas al través de mis afios en la Administracion,
contribuyendo de esta manera a su perfeccionamiento. En esta idea debo declarar
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también, como lo he hecho en varias ocasiones, que ia Direccién de Obras Piblicas
no sblo acepta. sino que agradece toda observacidn, critica o cargo, por duro que sea,
sin otra restriccion que la de ser formulada con verdad y con justicia, en lo posible
directamente a los jefes y con el espiritu de cooperacidn constructiva, todo a fin
de evitar en lo posible que, por falta de conocimiento o de comprensién del proble-
ma, se atague y desprestigie sin fundamento a nuestros Ingenieros, a la profesidon
y al servicio al que hemos consagrado honradamente nuestra preparacién y nues-
tros mejores esfuerzos.

25-X1-37.





