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ORGANIZACION ADMINISTRATIVA DE
FERROCARRILES

Memoria de incorporacién de Pedro Blanquier
como Miembro Académico de la Facultad de
Ciencias Fisicas i MatemaAaticas de la Univer-
sidad de Chile.

La vida de don Domingo Santa Maria, llena, en
la injenteria, un espacio de tiempo de cuarenta aifios,
que se estienden desde lcs albores de esta carrera
en Chile hasta hoi dia. El sefior Santa Maria empez6
a figurar en un momento en que nuestro pais no co-
nocia otros injenieros que los pocos estranjeros que
hasta aqui llegaban, rodeadosde un prestijio enorme i
a los cuales se atribufan condiciones de competencia
1 honorabilidad que no se hacian estensivas, salvo
raras escepciones, a los injenieros nacionales.

15,—ARTICULOS.
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De la consideracién de este momenta en la vida
de la injenieria en Chile, puede desprenderse toda la
mmportancia de la obra del sefior Santa Marfa i fun-
darse el recononocimiento que Jas actuales i futuras
jeneraciones de injenieros le deben.

Cuando den Domingo Santa Maria estudié en
nuestra Universidacd, ésta se encentraba en sus prin-
cipios 1 no pedia preparar injenieros que tuviesen
los conocimientos que se daban en las universidades
europeas. Nuestro pafs es un pafs nuevo comparado
con los de Europa, de manera que su atraso era debido
a que no habia tenido que resolver los problemas fe-
rroviarios, maritimes, etc., que hacia tiempo se ha-
bian impuesto en otras partes. Los conocimientos
que daba nuestra Universidad se reducian a la ense-
fianza de las operaciones de mensura de tierras i a
rudimentos de esplotacién de minas, que precisa-
mente correspondian al estado industrial de esa
fecha.

En estas condiciones nuestros injenieros eran nece-
sariamente desplazados en las obras de importancia
por los injenieros estranjeros que habian visto re-
solver en su patria los problemas que para nosotros
eran nuevos. Se establecia asi una situacién que ame-
nazaba dejar a los profesionales chilenos en un estado
de inferioridad permanente, va que dotados de escasa
preparacion encontraban dificilmente trabajo, i cuan-
do lo encontraban debian desempefiar un papel sc-
cundario 1 poco remunerado que no ofrecia aliciente
a la juventud universitaria. Para salir de esta situa-
cion no se podia contar sino con un plan preparado
por el Gobierno i segtin el cual se enviaran jévenes
chilenos a estudiar en Europa i volver a su pafs en



— 06H —

Daba a conocer don \alentin Letelier la lejislacién
escolar de Prusia, que era la mas adelantada. Esponia
al Gobierno su orgamzauon sus buenas cualidades, 1
hacfa una comparacion con la de Chile. Gracias a la
sabia lejislacion escolar se habia llegado a disminuir
en Prusia la ignorancia hasta llegar a un nueve por
ciento de analfabetos, mientras en Chile tenfamos el
setenta i cinco por ciento, Con amplitud de detalles
hacia la historia de las medidas i esfuerzos gastados
por el Gobierno de Prusia para alcanzar ese estado
de cultura: medidas que empezaban con la p]oteccmn
a la infancia hasta llegar a la multa por la inasistencia
escolar, cuyo producto se 1r1vert1a en interés de la
infancia misma,

En el capitulo segundo, dedicado al pleceptora(lo
hacia también Ja historia de los seminarios (entre
nosotros Escuelas Normales) alemanes; conocemos
las causas que dieron orijen a €sos establecimientos
los primeros que se formaron i sut desarrollo l)aulatmo
hasta alcanzar su estado de Lompleta organizacion.

Sujerentes son los requisitos i condiciones que se
necesitaban para ingresar a los seminarios; el ré¢jimen
de los seminarvios, para su tiempo, reconocia mucha
libertad a los seminaristas.

Il plan de estudio de los seminarios comprendis
los mismos ramos que se debfan ensefiar, mas la peda-
eojia i el francés. De todos los ramos el que despelA
taba mavor interés era la pedagojia, como ciencia
esencialmente alemana. :

Los educandos no iban al seminario a estudiar
propiamente lo que habian de ensenar, sino a per-
feccionar lo que va sabian.

Los planes de estudio no eran unicos en Alemania.
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pues cada seminario tenfa un plan que respondia a
las necesidades locales que debia satisfacer. Refi-
ritndose a nuestro pafs, hacfa presente que aquf no
se conocian la bondad i ventajas que reportaban la
variedad en los planes de estudio. “Sj siguiéramos
alla, decfa, la norma establecida aqui, nuestras es-
cuelas normales tendrian que ser necesariamente a
lo menos de tres clases: unas destinadas a las pro-
vincias mineras del norte, ensenarian algunos ele-
mentos de mineralojia, la teorfa de las petrificaciones
1 de las vetas i el arte de ensayar; otras destinadas a
las escuelas rurales de toda la Republica, ensefia-
rian algo de agricultura i botanica: i otras, destina-
das a las ciudades principales, podrian dar mas
desarrollo a la mecanica, a la fisica, a la quimica i
al manejo de los instrumentos i maquinas de indus-
trias urbanas”.

“La adaptacion de un modelo unico, agregaba,
adolece a este respecto de un vicio capital, cual es
que a muchos de los educandos se recarga en gran
parte con estudios que no habrian menester en el
lugar donde-se establecen, i a la vez no se les dan
todos aquellos conocimientos que les serfan ftiles |
atn indispensables en dicho lugar™.

Recomendaba la variedad de los ramos en Jos planes
de estudio, lo que se podia levar a la practica, me-
diante la creacién de nuevas escuelas normales.

Estensamente estudialia el sistema de examenes
establecido en Prusia para poner de manifiesto la
bondad de las pruebas periodicas, escritas i orales,
Namadas a comprobar no solo los conocimientos
acumulados por el educando sino también su desa-
rrollo mental.



estado de resolver los problemas que va se presen-
taban, o se debia esperar que la iniciativa privada
realizara ese mismo objetivo.

Como en todos los progresos humanos, fué¢ la ini-
ciativa privada la que di6 el primer impulso en el
sentido deseado i le correspondid darlo al sefior Santa
Maria. Después de haber recojido en Chile todos los
couccimientos de injenierfa que entonces aqui se
podian adquirir, se dirijié a Europa e ingresdé en una
de las escuelas de injenierfa de mayor fama en el
mundo, adquiriendo en ella todas las ensefianzas que
lo colocaban al nivel de los profesionales que tenian
prestijio en Chile.

El primer paso de la constitucién del Cuerpo de-
Injenieros chilenos estaba dadoilo habia dado una per-
sona que era mui conocida en nuestro pais, lo que fa-
cilitaria su entrada en los asuntos en que esta profe-
sidon era necesitada por el Estado. .

Vencido el primer chstaculo que consistia en la
adquisicion de los Gltimos conocimientos de la inje-
nieria, no significaba que el problema estuviese re-
suelto. El injeniero no es el hombre que sabe calcular
un puente, proyectar un ferrocarril o un puerto; es
necesario ademads, que sepa ejecutar el puente, el
ferrocarril o el puerto; que tenga la constancia sufi-
ciente para dominar los escollos que encuentre, que
posea la iniciativa que ha de guiar sus actos, i, por
sobre todas estas cualidades, que posea una absoluta
honradez profesional.

Cuando el sefior Santa Marfa volvié a Chile con
su titulo de Injeniero Civil de la Universidad de
Gantes, tenfa 24 afios; es decir, estaba en la edad en
que el injeniero se mueve de un punto a otro en los



El sefior Santa Marfa empleaba en sus clases la
forma natural de la adquisicién de los conocimientos
humanos. Dando importancia principal al arte del
injeniero, llevaba al oyente, insensiblemente, a la
cristalizacion de este arte. que constituve la ciencia
del injenjero. La formacidn del criterio en el alumno
constituia para él el objeto de su ensefianza i no esca-
timaba en su propdsito ningin esfuerzo que estimara
atil. Asf se le veia afio tras ano, recorrer con sus dis-
cipulos los Ferrocarriles del Estado, discutiendo,
analizando 1 criticando con ellos Ia construccidon i la
esplotacion de la Red del Estado. En esos viajes, vi-
viendo tonstantemente a su lado, ovendo su carifiosa
leccion fué donde nos gravo en la mente la importan-
cia enorme que el injeniero desempefia en el progreso
de un pais, 1 donde golped vigorosamente en nuestros
cerebros para obligarnos a pensar i a observar,

Convencido que el injenicro es un hombre cuva
mision consiste en crear, el seflor Santa Maria per-
seguia siempre el desarrollo de esta facultad en sus
alumnos. Con la intuicion propia de los hombres
superiores, empleaba para ello los métodos que varios
anos después empezaron a ser discutidos en los medios
en que ¢l se habia educado i en los cuales vivia. Im-
buidos en la forma clasica de la enserianza oral, las
escursiones a que nos obligaba el seiior Santa Maria,
nos parecian inttiles. Acostumbrados a resolver los
problemas en conformidad a las dificultades que
nosotros mismos inventibamos, nos llamaba la aten-
cibu que existiesen con caracteres graves, otras difi-
cultades que juzgabamos despreciables. Habiendo
aprendido, por ejemplo, que los puentes de concrete
armado eran mis modernos que los de acero i que
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éstos a su vez lo eran sobre los de niedra, nos llamaba
la atencidbn que nuestro profesor nos preguntara,
frente a un rio, que se trataba de cruzar con un fe-
rrocarril, cual seria el material que empleariamos
para construir el pueate. Nuestra contestacién era
uniforme: empleariamos el concreto armado. Sin
inmutarse, con la bondad mas grande, el sefior Santa
Maria, analizaba nuestra respuesta, nos observaba
las dificultades que el peso de una obra de concreto
significaria para las fundaciones, la necesidad de em-
plear tramos més cortos i sus consecuencias para el
escurrimiento de las creces, la dificultad de conse-
guir, sin grandes gastos de acarreo, el ripio i la are-
na. Nuestra fe en las soluciones inmutables iba len-
tamente disipandose; empezibamos a comprender
que el material de puente no podia ser el que in-
dicaran los Gltimos textos, sino que era nuesiro racio-
cinio el que debia elejirlo. Empezabamos a comprea-
der también que la injenieria tieme una gran parte
de arte i que no se puede desconocer este hecho sin
sufrir las consecuencias.

Mas lejos, observando la atrevida construcciéon de
un puente americano nos hacia observar la influencia
que la ciencia de la inienieria habia tenido en el arte
primitivo de ella i la importancia decisiva que el
calculo tenia en la solucién de un problema determi-
nado.

Muchas veces, al observar los errores de detalle
en que nuestro profesor incurria involuntariamente,
en un calculo sin interés, nuestras mentalidades acos-
tumbradas a brillantes demostraciones hechas en la
pizarra, se encontraban chocadas i se admiraban de
la poca importancia que él daba a estos calculos.
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Mas tarde, cuando el ejercicio de la profesién nos
ensend con la fuerza de la realidad que no era un
célculo ejecutado con brillo ni una férmula repetida
de memoria lo que constitufa el mérito de un inje-
niero, tuvimos que volver la vista hacia este profesor
que su profunda honradez profesional lo hacia arros-
trar su prestijio ante nosotros.

Nada habria sido mas facil para la intelijencia
del profesor Santa Maria que aprender, pocas horas
antes de su clase, unos cuantos desarrollos de for-
mulas o algunos calculos para haber deslumbrado
nuestro espiritu i haberse conquistado nuestra ad-
miraciéoa. Hombre que dominaba profundamente la
injenierfa, sabia que esas demostraciones aparatosas
no tienen valor en la preparaciéon de los futuros inje-
nieros 1 honrado consigo mismo, despreciaba la opor-
tunidad de obtener ese prestijio fundado en base tan
deleznable.

Sabia mui bien que un injeniero no es una maquina
de hacer cilculos i saber férmulas 1, sI no temiera
avanzar una opinion que puede ser mal interpretada
asegurarfa que la mejor ensciianza adquirida del
sefior Santa Marfa consistié en despreciar los idolos
que adordbamos, i que eran esas férmulas ; €sos
cdlculos. La destruccion que el profesor operaba, iba
acompanada de una construceién: pues si bien des-
trufa la concepcitn aparatosa del injeniero, que te-
niamos en nuestro cerebro, en cambio la modelaba
sobre base més solida e indestructible como son el
criterio profesional i la utilizacién de la esperiencia.

Al dejar las clases del sefior Santa Maria empeza-
mos a comprender que no {bamos a reformar el mundo
de acuerdo con los dltimos adelantos de la profesion,
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sino que debiamos estudiarlo, adaptarnos a sus con-
diciones e introducir en él lo que habiamos aprendido
en la Universidad. En otras palabras, nuestra pro-
fesién tenfa un pasado que habfa permitido recojer
un gran numero de esperiencias que constitufan nues-
tra ciencia, 1 que nosotros estariamos obligados a
seguir la marcha anterior, mejorandola con el empleo
de los conocimientos que se habian adquirido en esa
marcha.

La relacion eantre el esfuerzo hecho i el que {bamos
a hacer, que con tanto acierto nos inqulcd el prcfesor
Santa Maria, fij6 nuestro camino profesional, ha-
ciéndonos comprender que seriamos consecuencia del
pasado 1 que de nuestra observacién asf como de la
asimilacion que hubiésemos hecho de las verdades
va establecidas, dependeria el futuro. Este concepto
es el que mantiene en continua vijilia al injeniero, es
el que lo obliga a estudiar el pasado, a mantenerse al
dia en los adelantos, 1 el que le d4 la fe en el éxito de
las verdades indiscutidas dentro de su medio; pero
que estan en su proceso antes de imponerse a un pafs.

El haber sabido dar a conccer a sus alumnos el
-verdadero valor del arma que les daba, el haberlos
hecho comprender que esta arma no es perfecta, pero
que depende de ellos agregarle un nuevo -perfeccio-
namiento despert6 en ellos el carifio por ella.
 Injeniero, funcionario publico i profesor, la vida
del sefior Santa Maria se encuentra llena de las acti-
vidades que tienen su principal importancia en el
desarrollo de un pafs.

Preocupado, sin contemplaciones, de la forma co-
rrecta, tanto moral como profesional, del desempefio
de sus funciones, debid sufrir todas las ingratitudes e
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injusticias que un patréon como el Estado no escatima
a sus empleados. Iniciado en una carrera cuya fina-
lidad es vencer las dificultades, aunando el esfuerzo
de los hombres, el sefior Santa Maria afronté todos
los escollos que encontrs €n su vida tan activa, sin
claudicar i sin vacilar. Se habia rodeado asi de una
wreola tal de prestijio que su nombre era el que
eudia al pensamiento de cualquier persona en Chile
que quisiera dirimir una cuestién que entraba en el
terreno de la injenieria. Sus alumnos vieron también
en ¢l el modelo de enerjia i caballerosidad que tantas
veces se hahian forjado en su cerebro, sin encontrarlo
en la realidad.

Hasta los dltimos momentos de su vida lo preo-
cuparou los problemas nacionales que habia ayudadoe
a resolver i a los cuales dedics gran nimero de estu-
dios i publicaciones. Sin desmayvar ante el lento
progreso de las instituciones nacionales seguia im-
pertérrito en la lucha, seguro que algin dia se im-
poindrian sus saunas doctrinas,

St él no tuvo el mérito de implantarlas, los hombres
que las implanten tendran que reconccerle el valor de
haber preparado el terreno; siempre es mas grande
el mérito de quien prepara una época benéfica de Ia
cual no aprovechara, que el de aquél que la cportu-
nidad le brindé la suerte de beneficiar de los esfuerzos
de’su predecesor,

Los archivos del Estado i de la Universidad con-
servarin los estudios del sefor Santa Maria; sus
alumnos conservaran Sus ensefianzas i no olvidaran
los ejemplos de civismo 1 de rectitud que deben llenar
la conciencia de un Injeniero.
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En mi disertacién de estilo al incorporarme como
Miembro Académico de la Facultad de Ciencias Fi-
sicas 1 Matematicas en sustitucién de nuestro recor-
dado maestro, voi a ocuparme de la organizacién
administrativa de ferrocarriles, tema que ha sido
estudiado con gran erudicién por Mr. G. Duca, Di-
rector Jeneral de los Ferrocarriles del Estado Ru-
mano, en el Congresc Internacional de Ferrocarriles.

El estudio del sefior Duca empieza por describir
administraciones de Ferrocarriles de lengua inglesa;
hace enseguida un resumen descriptivo de ellas i por
Gltimo en la parte denominada «Consideraciones Je-
nerales» analiza los difereates sistemas encontrados
para deducir de este analisis la solucién correcta de
la cuestion i la critica de las soluciones que se apartan
de ella.

En vista de la aridez que caracteriza las descrip-
ciones de estos temas hemos creido mas acertado
mvertir el orden dado por el sefior Duca empezando
por la parte de las «Consideraciones Jenerales» para
concluir con la parte descriptiva (Anexo agregado).

Este procedimiento facilita enormemente la asimi-
lacion de esta cuestion, pues empieza por dar a co-
nocer las nociones elementales necesarias para abor-
darla i completa el estudio tedrico de ella con pre-
sentacion grafica de las soluciones adoptadas. No se
ha incluido en este estudio todo lo relativo a los ferro-
carriles ingleses porque aun cuando en el fondo con-
tienen las mismas caracteristicas de cualquier otro ferro-
carril la division entre el servicio de pasajeros i carga,
que ellos emplean para fundar su esplotaciéon difiere
esencialmente de la indole que caracteriza nuestro
procedimiento e impide toda posibilidad de amoldar
nuestra practica a la de ellos.
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TRADUCCION

Consideraciones jenerales

Examinaremos sucesivamente:

I.—La Direccidn;

II.—La Organizaciéon de los servicios de Adminis-
tracion Central;

III.—La Organizacion de los Servicios Esteriores
o Rejionales;

IV.—Las Autoridades Superiores (Intervencion i
Control del Estado);

Consejos de Administraciones, Comitées de Direc-
cidn, etce.

I.—Direccién

La Direccion superior de todos los servicios de una
Administracién de Ferrocarriles estd confiada, salvo



en mui raras escepciones, a un Jefe tinico que lleva
et titulo de Director, Director Jeneral o de Presidente
de la Direccion.

El principio de unidad de Direccion parece, pues,
Jeneralmente aceptado.

Los poderes conferidos a este Jefe son mas o menos
amplios; mas adelante tendremos ocasion de hablar
de su dependencia respecto a las autoridades supe-
riores, tales como Ministerios, Consejos Adminis-
trativos, Comitées Directivos u otras; examinaremos,
por ahora, sus atribuciones desde el punto de vista
de la Direccion de los servicios puestos bajo sus
ordences.

Estamos en presencia de dos sistemas:

L.e El Director trata directamente con los Jefes
de los diversos Departamentos todos los asuntos que
deben ser sometidos a su aprobacion:

2.° El Director debe consultar siempre la opinién
de un Consejo Directivo, compuesto de los Jefes de
Departamento. Los asuntos se tratan en conferencias
de caracter simplemente consultivo o deliberativo.

A veces el Director o Presidente de 1a Direccién,
encargado de Ia alta vijilancia de toda la jestion de
los negocios, tiene la Direccion efectiva de un Depar-
tamento de la Administracion Central.

Los partidarios del primer sistema invocan el prin-
cipio de la unidad de Direccidn, la necesidad de un
solo mando: los partidarios del segundo sistema, atin
reconocida la justicia de esta apreciacion, arguyen
que, siendo imposible que un hombre posea cono-
cimientos universales e igual competencia en los ser-
vicios multiples i de orden tan diversa como los que
constituven una Administracién de Ferrocarriles, e-
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natural que se proporcione al Director el concurso de
un Consejo en que todos los negocios de cierta entidad
sean tratados en comun; i, segiin la mavor o mencr
importancia que se atribuve a este principio, estas
cenferencias seran consultivas o deliberativas, te-
niendo la opinién de la mayvoria ua caracter obliga-
torio.

Invocando todavia, en apoyo de su opinidn, que
muchos asuntos interesan a la vez, i que es 163ico, en
consecuencia, que se diluciden en comiin por las partes
interesadas, 1, por tltimo, es también Util contar con
el parecer de los miembros de la Direccion.

Ciertamente que todas las razones aducidas son
poderosas, i, dejando a un lado el caso de que tal o
cual solucion puede ser dictada por considerationes
especiales para mirar la discusion solo  desde el
punto de vista de los principics, ¢no se podrian volver
los argumentos contra los mismos que los invocan i
hacer ante todo,una critica fundameantal? Esta con-
sistirfa en que el segundo sistema suprime todo espi-
ritu de iniciativa, toda responsabilidad individual,
desde el momento que cada uno puede resguardarse
tras la opinidon de una mavoria. s Acaso no se forman
también una idea errénea de las atribuciones de un
Director? Nadie ha pretendido jamas que un Director
de'orquesta ejecute él solo las partes de una sinfonfa.

Sin embargo, nadiediscutela necesidad de un Direc-
tor de orquesta. ¢ Por qué ser méas exijente con un Di-
rector de Ferrocarriles? I se reconoce que la diversidad
de los servicios de una Administracién de Ferroca-
rriles necesita especialistas, que los asuntos adminis-
tratives, financieros, comerciales, los relativos al ma-
terial i a la traccion, a la esplotacidon técnica, a la



conservacion 1 a la construccién, deben ser tratados
por hombres especiales, ¢por qué confiar en la compe-
tencia de una conferencia de Jefes de servicios de
orden absolutamente diferentes, sobre todo los asun-
tos que a dicha conferencia se someten?

¢No es mas racional dejar a cada Jefe la direccion
1laresponsabilidad de su servicio? ¢Notiene éste en el
personal superior de un Departamento un Consejo
natural i realmente competente? Sj ug asunto se
relaciona con asuntos ajenos al suyo éno puede acaso
consultar la opinién de sus colegas interesados i
someter el caso al Director, que puede apreciar des-
pués de haber ofdo a las diferentes partes, sin exijir
por esto el principio que todo asunto debe Ilevarse a
conferencia plena, en la cual la mayoria de los miem-
bros no tiene la competencia requerida?

Se podria, en apoyo de la exactitud de estq opinion
citar el ejemplo de conferencias que, llamadas en un
principio a pronunciarse sobre todos los negocios, se
les ha visto mas tarde limitar su rol al exadmen de los
asuntos del personal, as{ como el de Administracién,
que después de haber tenido comitées de Direccién,
1 no entendemos por esta espresion una delegacién
del Consejo Administrativo, sino una Direccion com-
puesta de varios Directores (3 en jeneral), renunciar
a este sistema 1 volver a un Director unico.

Se puede objetar igualmente que la opinién con-
traria tiene sus razones de ser, desde que estd admi-
tida en muchas Administraciones.

Con todo eso, creemos que, cuando las circunstan-
cias lo permitan «el principio de la responsabilidad
debe ser el principio dominante», i que al decir rREs-
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PONSABILIDAD IMPLICA AL MISMO TIEMPO LA LIBERTAD
I LOS MEDIOS DE ACCION, _

Los Jefes de los diferentes Departamentos, en el
limite de las atribuciones que le son conferidas por
el Director, DEBEN ASUMIR LA DIRECCION I LA RES-
PONSABILIDAD DE LOS SERVICIOS QUE LES SON CON-
FIADOS, pues la naturaleza de sus funciones exije un
espiritu de iniciativa que no se podria, sin perjuicio,
tratar de coartar. La misién de una perfecta armonia
entre los servicios, de una unidad de miras, correspon-
de al Director; éste dirije, con la colaboracion de los
Jefes de Servicio; su rol es el de conocer las necesi-
dades de los servicios, de mantener en equilibrio
todos los Organos, de lograr el concurso de todos
hacia el mismo objeto; que es una buena esplotacion,
1, por altimo, debe levantarlos Animos que desfallezcar
en la lucha. Si se agrega que es el intermediario
natural entre la Direccion i las autoridades superiores,
Consejo de Administraciéon, DMinisterio u otros, su
misién es yva mui pesada para asignarle aun funciones
universales, que estan repartidas naturalmente 1 de
derecho entre los jefes de Servicios de la Adminis-
tracidén. Es una descentralizacién de poderes i atribu-
ciones que se impone por la {uerza misma de las cir-
cunstancias.

II.—Organizaciéon de los servicios de adminis-
cién Central

A pesar de una gran diversidad de sistemas, se
encuentra en todas partes el DE AGRUPAR LOS SERVI-
CI0S DE UN MISMO ORDEN, llegando asi a un nlimero

16.—ARTiCULOS.
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mas o menoes grande de secciones, segiin que se quieran
reunir las que tienen ciertas relaciones entre si, o
hacer una sub-divisién para cada servicio.

En ciertos paises existe la obligacién de tomar en
cuenta en el modo de organizacién, la distribucién
que se hace entre el personal técnico i el personal
administrativo.

Las funciones superiores, atn las de los Directores
son desempefiadas por injenieros o por personas que
han hecho sélo estudios administrativos o de derecho.
De ahila preocupacion de establecer una clasificacién
de los asuntos que unc i otro deben tratar i que, en la
practica es bien dificil observar. En efecto, ¢no es acaso
imposible trazar una linea de demarcacion bien neta
entre lo que es puramente administrativo i lo que
pertenece al tecnicismo?

Sin insistir mas sobre este punto, que nos conten-
tamos con sefalar, si pasamos a la divisién de los
servicios, estcs estan divididos, por lo menos, en tres
secciones.

En este caso, la primera comprende la Secretarfa,
los asuntos de orden jeneral, la Contabilidad, el Ser-
vicio de Caja, los asuntos del personal, judicial, etc.

La segunda seccidn comprende el movimiento, la
Traccion, el Servicio Comercial, las Tarifas, las Re-
clamaciones, la Fiscalizacién de las entradas, etc.

La tercera, centraliza todos los servicios técnicos,
es decir, la conservacion, los trabajos de construccion,
el material rodante i los talleres.

A veces los servicios del movimiento de traccién
1 maestranza forman una sola division, llamada de
esplotacion, mientras que el servicio comercial (ma-
nipulacion comercial, tarifas i reclamos) forma otra.
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El control de las entradas i Ia revision de las Cajas
constituyen también, en ocasiones, una divisién es-
pecial.

En fin, siguiendo la idea de division, se llega a
Separar todos los servicios, tales como: Secretaria
Jeneral i Personal, Contabilidad, Servicio Judicial,
Servicio Médico, Movimiento, Traccién, Material
Rodante, Maestranzas, Economato, Conservacion i
Obras, Tarifas, Control de las entradas, reclamacio-
nes, ete.

Se pueden formular serias objeciones tanto a una
desmedida concentracién como a una desmedida
division,

En efecto, en el primer caso se llega a juntar ser-
vicios que bajo la denominacion de técnicos son, sin
embargo, de orden bien diverso i que exijen aptitudes
i conocimientos especiales, tales como la conserva-
cién de la via i las obras nuevas por una parte, la
traccidén, el material rodante i los talleres por otra.

Aun més si bajo el nombre de esplotacién se in-
cluye el movimiento asi como la traccién, el servicio
de material rodante i de Maestranzas {10 Se crea acaso
unasituacién igual a la anterior? ¢1quéqueda entonces
del principio de divisién i de las especialidades?

¢ Por qué singular anomalia en los paisesdonde existe
mayor cuidado por las especiaiidades, es donde se
encuentran estas divisiones?

A veces esta arreglado al servicio de movimiento
solamente el de Traccion, limitado éste al remolque
de trenes. Los Jefes de depésitos dependen del ser-
vicio de movimiento en lo que respecta al servicio
de las locomotoras; del servicio de material 1 maes-
tranzas, en lo relativo a la buena conservazién i a la
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reparacion de las miquinas en los depésitos. No hai
en esto materia de conflicto de atribuciones i el
inconveniente de tener un persoaal que dependa de
varios Jefes i, por tanto, que recibe érdenes que a
veces pueden ser contradictorias?

Ademds si para evitar estos inconvenientes, se
lleva demasiado lejos la divisiéon de los servicios, no
se hace a menudo sino caer en un efecto contrario.
Se divide servicios que forzosamente tienen relaciones
constantes entre si 1 esto, con detrimento de la ar-
monia 1 atin de la disciplina.

Es cierto que el control de las entradas, por ejemplo,
por su importancia necesita una divisién especial;
pero el contrel ¢norequiere acasorelaciones constantes
con el personal de las estaciones que estd bajo las
6rdenes inmediatas del servicio de esplotacién? La
existencia de esta divisién especial crea dificultades
I quejas, a menudo fundadas... Ya es un dato solici-
tado por el control de las entradas que se proporciona
incompleto i tardiamente, ya es una informacién
que se ha interpretado erréneamente; i el personal
tiene siempre la tendencia de sustraerse a las 6rdenes
que no emanan de los que él considera como sus jefes
inmediatos.

Los mismos defectos pueden sefialarse en el servicio
de reclamos cuando constituye una seccién especial.

La importancia que tiene la confeccion de tarifas
justifica el propoésito de varias Administraciones en
el sentido de instruir para ellas un servicio especial;
pero por otra parte la aplicacion delas tarifas ¢tiene
acaso un interés menor que el cédlculo de ellas? Ya
sea que se trate del cilculo de los fletes en los traficos
locales o directos ¢ desu verificacién ¢no estd mezclado



en el asunto, continua i forzosamente el servicio de
Esplotacion? Todas estas consideraciones han pare-
cido mui poderosas para inducir a ciertas Adminis-
traciones a crear una division especial de tarifas, pero
no independiente, i la han anexado a la ‘)ercmn Es-
plotacion.

Del mismo modo establecer una division separada
de la Traccion, limitada al servicio de locomotoras i
de depébsitos, es esponerse forzosamente a ciertos
Inconvenientes i en primer lugar el de tener dos ser-
vicios de reparaciones de maquinas.

En cuanto al servicio de Almacenes se encuentran
varios sistemas. Ciertas Administraciones tienen el
Almacén Jeneral encargado de proveer todos los ser-
vicios; otras sin hacer del Almacén una division inde-
pendiente, lo anexan cen el mismo destino a otro ser-
vicio en jeneral de material i talleres: algunos dejan
a cada servicio el cuidado de velar por el aprovisio-
namiento del material que les es necesario, no con-
tando mds que con un Almacén comun para los Gtiles
de oficina, les impresos, los formularios, etc. A veces
existe un sistema misto, en el cual el servicio de con-
servacion de la Via se ocupa de la provision del ma-
terial de superstructura de la via i se agrega al ser-
vicio de Material de Traccion, el de Almacenes Je-
nerales.

Las ventajas invocadas por los partidarios del
primer sistema, es decir, ante todo la unidad del
servicio, no parece haber arrastrado muchos prosé-
litos, pues el sistema que jeneralmente se adopta es
el sistemia misto va mencionado o el de dejar a cada
servicio el cuidado de abastecerse de lo necesario.

Si se considera todas las ramas de los servicios aque



constituyen una administraciéon de ferrocarril se ob-
serva que algunas de ellas presentan una afinidad
natural que, tomada por guia conduciria a la division
siguiente: '

1.° Servicios puramente administrativos, tales como
la Secretarfa Jeneral, la Contabilidad 1 las Finanzas,
Servicio Judicial, etc.

2.2 Servicios que teniendo necesidad de un concurso
mutuo obedecen a un mismo orden de ideas i que
pueden ser agrupados todos bajo la denominacién
comin de Esplotacién; tales son: el Servicio de Mo-
vimiento, los asuntos comerciales, las reclamaciones,
el control de las entradas, las tarifas, etc.

3.° Los asuntos relativos al material rodante i ala
Traccion, por la especialidad misma de los conoci-
mientos que exijen, justifican un servicio especial.

4.° Lo mismo ocurre con la conservacion de la Via
i las Obras Nuevas.

Ast, dejando a un lado las condiciones especiales
que justifican toda otra division i colocandose bajo
un punto de vista tedrico, se podra decir que la di-
visién natural de los servicios administrativos cen-
trales serfa la siguiente:

1. Administracion Jeneral:

2.° Esplotacion:

3.° Material i Traccion: i

4. Via i Obras.

Podria constar cada una de estas secciones de un
nlmero mas o menos grande de sub-divisiones.

Esta division a la cual se ha llegado por divisiones
puraniente tedricas, parece también sancionada por
la practica va que la encontramos admitida por un-
gran namero de ADMINISTRACIONES I PRINCIPALMENTE



POR ADMINISTRACIONES QUE OCUPAN UN LUGAR PRO-
MINENTE DESDE EL PUNTO DE VISTA DEL DESARROLLO,
DE LA IMPORTANCIA I DE LA RIQUEZA DE LAS REDES.

Organizacion de los servicios esteriores o
rejionales

Existen dos sistemas de organizacién bien dife-
rentes; en el primero, bajo el nombre de «Servicios
ejecutivos», es decir, de los de esplotacion, el material
1 traccion, de conservacién i de obras nuevas, las
lineas de una red estan divididas en circunscripcioncs
1 la ejecucidn i vijilancia de los servicios estin con-
fiados a empleados que llevaa los titulos diversos de
Inspectores de Movimientos o de Esplotacion, de
inspectores del Material i Traccidn, de Jefes de divi-
sion de Conservacion.

Si en algunos casos el servicio del material (maes-
tranzas) en las lineas es distante del de traccitn, si
en lugar de divisiones de conservacién que compren-
den secciones i sub-secciones, s¢lo existen secciones,
si el servicio de conservacion estd unido al de obras
nuevas o no, si para la fiscalizacién de las entradas
existen empleados especiales o no, ellos no son sino
detalles de organizacion.

El principio consiste en que cada servicio ejecutivo
posee organos rejionales, independientes unos de otros
1 puestos bajo las érdenes de los servicios centrales
correspondientes.

Ademis, Inspectores agregados a la Administracion
Central tienen la obligacion de inspeccionar los ser-
vicios rejionales.



El segundo sistema es mui diferente.

Patrtiendo de la idea de que tan pronto una red,
perteneciente a una misma direccién haya alcanzado
un cierto desarrollo en lonjitud i trafico no puede ser
dirijido desde el Centro, i que una descentralizacién
se impone en interés de la marcha regular i rapida
de los negocios, se ha dividido la red en varias ofi-
cinas de esplotacion (Administraciones entre noso-
tros) independiente una de otra PERO DEPENDIENTE
DE LA ADMINISTRACION CENTRAL, 1 estas oficinas de
esplotacion tienen a su cargo la ejecucion i la vijilan-
cia de todos los servicios actives de su rejion.

Este sistema, desde el punto de vista teodrico, pre-
senta evidentemente cierto punto seductor 1 por esto
no carece de adeptos. Pero en la practica su aplicacion
no ha respondido a los resultados que de él se espe-
raban, 1 en lugar de una descentralizacién se ha lle-
gado a una mavor centralizaciéon, se ha creado un
6rgano administrativo mas; en menoscabo de la
pronta espedicién de los negocios 1 de una fiscaliza-
cion efectiva.

No podriamos invocar argumentos méas poderosos
en apoyo de este aserto que las razones dadas en el
Parlamento Prusiano por el Ministro de Obras Pa-
blicas i encaminadas a suprimir las oficinas de Esplo-
tacién nombradas (Administraciones en Chile).

Después de haber esplicado que cuando en 1880
se cred la organizacion de los Ferrocarriles del Estado
en Prusia se debieron tener presentes las condiciones
especiales creadas por la adquisicién de los ferroca-
rriles, las consideraciones histéricas, los intereses
rejionales i locales 1que, debido a estas consideraciones,
resultd la division de la red en 11 divisiones i1 75 ofi-



cinas de esplotacion. M. de Thielon demostré que
los mismos motivos no existiendo va se imponia un
cambio de la organizacion.

«Existen, dijo, oficinas de esplotacion que ticnean
redes que varfan de 170 a 450 kilémetrosi Direcciones
cuya lonjitud de linea varia de¢ 1,300 a 4,000 kilo-
metros.

«IZsta desproporcion no ha sidomotivada en primer
lugar por la intensidad del trafico, sino por conside-
raciones historicas. _

«Por otra parte es evidente que si las oficinas de
esplotacién de 450 kildmetros i la Direccidon de 4,000
pueden ser administradas con éxito, ia existencia de
oficinas de esplotacion de 170 kilémetros i de Direc-
ciones de 1,300 no estan justificadas desde el punto
de vista econémico.

«La esperiencia adquirida en un perfodo de 14 afios
ha demostrado que los grandes distritecs no estan
peor administrados que los pequefios, al contrario. . .»

La divisi6on de las Administraciones en tres juris-
dicciones: Ministerio, Direccién 1 oficinas de esplo-
tacion, complica el rodaje i acarrea grandes gastos;
ha sido necesario a causa de las dificultades de la
adquisicién de las lineas por el Estado, pero hei pre-
senta inconvenientes que exceden a las ventajas.
No hai la menor duda que ella ha provocado un au-
mento considerable de la correspondencia, no es me-
nos cierto que la division de las atribuciones i las
responsabilidades ha tenido consecuencias funestas en
todas las Administraciones. ES PRECISAMENTE EL SER-
VICIO DE ESPLOTACION EL QUE PUEDE MENOS QUE CUAL-
QUIER OTRO ADMITIR TAL DIVISION DE ATRIBUCIONES,
DE RESPONSABILIDAD, LA INICIATIVA PERSONAL I EL



SENTIMIENTO DE LA RESPONSABILIDAD DETERMINAN
EL BXNITO.

Por estas razones el Gobierno cree que es necesario
simpiificar el sistema de Administracion i que la
simplificacion debe consistir en la supresion de las
oficinas de esplotacion. No cabe duda respecto de
cual de las tlos autoridades debe ser suprimida, la
unica que debe desaparecer es la oficina de esplotacion.

Su distrito es demasiado pequefio para que pueda
cuidar con éxito los intereses del servicio i del trafico.

Ninguna oficina puede adoptar una medida de
cualquier importancia que ella sea sin ponerse en
comunicacion con otras oficinas o sin recurrir a la
aprobacion de la Direcciéon. Ademdés en la mavoria de
los casos la Direccidén no puede tomar ninguna reso-
lucion sin pedir informe a la oficina de esplotacion,
se pierde asi mucho tiempo i se gasta mucho dinero
sin ventaja apreciable para la Administracion.

También es evidente que muchos asuntos locales
no pueden ser reglamentados por la Direccion misma
de donde surje la necesidad de drganos locales para
la ejecucion de ciertos servicios locales. ESTos GRGA-
NOS DEBEN SER TAN INDEPENDIENTES COMO SEA PO-
SIBLE, DEBEN RECIBIR INSTRUCCIONES CLARAS I PRE-
CISAS; DENTRO DFEL LIMITE DE ATRIBUCIONES QUE LE
SON CONFERIDAS, ASUMIRAN TODA®RESPONSABILIDAD,
PERO ESTARAN TN CAMBIO AUTORIZADOS PARA ADOPTAR
L3S MEDIDAS QUE ESTIMEN NECESARIAS: .

Otro miembro del parlamento en la misma sesion
se espresd como sigue:

<Ll defecto capital de la administracion actual
consiste en el hecho de que las oficinas de esplotacion



se han convertido en realidad en pequefias Direc-
ciones.

«No fué esto lo que se quiso cuando se las cred.,

«Pero a estas oficinas con atribuciones que emanan
de una primera autoridad administrativa no les fué
posible ocuparse en el servicio ejecutivo. Se recar-
garon de correspondencia, de redacciones, de informes
1 otros trabajos burocriticos.

«Ast es como se ha creado i aumenta el espiritu
burocratico que se manifiesta en el rol de pequefias
Direcciones que asumen hasta cierto punto las oficinas
de Esplotacion.

«lZl deseo de tener un contacto mas directo entre
las oficinas administrativas i el publico, nunca fué
realizado por las oficinas de Esplotacion, como se
esperaba, porque sobre muchos asuntos que interesan
al ptblico no son competentes para resolver».

Si tales son las censuras que se hacen a un sistema
que ha sido aplicado en grande escala en un periodo de
14 afios ¢no se podria decir que esta condenado a dar
sin réplica la preferencia al primero que tiene a su
favor la sancion de una larga prictica en numerosos
paises en donde ha sido aplicado?

Esta es al menos nuestra opinidn.

En el estudio del injeniero Duca, practicado el
afio 1895, los ferrocarriles italianos aparecen con un
sistema de administracion completamente diferente
del que tienen en la actualidad. El sistema vijente ha
sido obtenido después de una serie de reorganiza-
ciones, informes, estudios, comisiones, etc.

Para nosotros uno de los ejemplos mas preciosos
que pueden encontrarse en materia de reorganiza-



ciones ferroviarias lo da este ferrocarril, i es por eso
que lo estudiaremos mas prolijamente.

Este ejemplo nos permitird conocer los defectos
que encierra un exceso de centralizacién i nos permi-
tird también comprobar una vez mas que la cuestion
de Administracion de los Ferrocarriles esta comple-
tamente resuelta, debiendo en consecuencia haber
terminado «los profetas que se estrafian de no ver
acojidos los proyectos de reorganizacion que forman
de un solo golpe i que son tan dignos de alabanzas
por el esfuerzo de imajinaciéon que encierran como
dignos de lastima por la incompetencia que demues-
tran-. (Duca).

“La organizacion dada a los ferrocarriles del Es-
tado Italianc el 7 de Julio de 1907 adolecia de errores
que condujeron a esa Empresa a una pérdida finan-
ciera que fué¢ atribuida por el Dr. R1r7TER, Consejero
de Rejencia de  Berlin, “AL ENORME PESO DE SU
APARATO ADMINISTRATIVO I AL NUMERO EXCESIVO DE
EMPLEADOS». (Duca).

El efecto de este réjimen que habia perseguido en
principio la gran CENTRALIZACION, se encontraba pre-
cisamente en su centralizacion, pues habia REDUCIDO
("ASI A LA NADA LAS ATRIBUCIONES DE LAS DIVISIONES
RITJIONALES.

En 1910, el Ministro Saccui sometio a las Camaras
un proyecto de Let en el cual se proponfa, entre otras
cosas, una reorganizacion administrativa. Proponia
el establecimiento de cuatro divisiones de esplotacion
(AADMINISTRACIONES ENTRE NOSOTROS) que tendria
la casi totalidad de las atribuciones que antes perte-
necian a la Direccion Jeneral de Ferrocarriles del
Iistado, reservando a esta la custodia de la Adminis-
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tracién i la atencién de servicios puramente admi-
nistrativos (secretarfa, personal, control, etc.)

Este proyecto fué examinado detenidamente por
la «CoMISION DE PRESUPUESTOS» de la Camara de
Diputados 1 aprobado por la mayoria de esta comi-
si6n en sus grandes rasgos. Pero en las discusiones
jenerales de la Camara (Febrero de 1911) se hicieron
observaciones dignas de atencién i las indicaciones
para correjir el proyecto salieron de diversas partes
1 precisamente fueron formuladas por aquellos que
conocian mejor el servicio de ferrocarriles.

El Ministro de Correos, Maggiorino Ferraris, i el
Diputado Amicis espresaron su opinién en el sentido
de que las CUATRO DIRECCIONES DE ESPLOTACION no
representaban sino una amalgama de dos ideas con-
trarias, i que por esto no se transformarian sino en
6rganos molestos e inttiles». (DocTor RITTER).

Después de un largo debate en las Camaras se
acordé investir al poder ejecutivo de estensos poderes
para proceder, previo informe de una comisién que
se nombraria ad-hoc, a reorganizar el servicio de
Ferrocarriles.

La comision celebré una serie de reuniones i acordd
por ultimo encomendar al Gobierno que presentase
un provecto de reorganizaciéon. Este comisiond al
Director Jeneral de Ferrocarriles del Estado, sefior
BiancHI, para que practicase un estudio 1 lo presen-
tase a la comision.

Como va se habia dicho, el defecto que tenia la
Administracion de los Ferrocarriles Italianos se en-
contraba en un exceso de centralizaciéon. El pro-
grama del Dr. Brancur consistid en acordar a las
divisiones de la Red un mayor nimero de atribuciones,
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conservando siempre en la Direccion Jeneral las divi-
siones centrales del servicic.

Estas son:

Esplotacion ;

Material i Traccion;

Via 1 Obras.

Proponia ademdis consultar OFICINAS CENTRALES,
QUE SERIAN SECRETARfA PERSONAL, SERVICIO SANI-
TARIO I JUDICIAL, SERVICIO COMERCIAL, ALMACENES,
CONTABILIDAD I UNA OFICINA DE CONSTRUCCION.

Como se vé, después de cuatro reorganizaciones
sufridas por los Ferrocarriles del Estado Italiano, el
Gobierno llegd a implantar un réjimen que en nada
se separa del adoptado en la mayoria de los Ferroca-
rriles del mundo i que, como se ha visto, 1 va en el aflo
1895 Duca habia demostrado que era la tmica orga-
nizacién racional.

Antes de terminar, voi a traducir la altima parte
del estudio de von RITTER, pues ¢l dard una idea exacta
de la situacion en que quedaron los Ferrocarriles Ita-
lianos.

«S1 después de haber terminado la reorganizacién
que hemos espuesto en lo anterior, alguien se pre-

gunta cudles son las innovaciones que ha traido, se
llega a la conclusion que la antigua situacion tan
duramente criticada, ha sido bien poco modificada.
La antigua situacion se fundaba en una centraliza-
cidn excesiva en la Direccion Jeneral, donde existian
doce Departamentos o divisiones principales.

Los Presidentes de las divisiones Rejionales (Ad-
ministradores entre nosotros) han quedado en fin
de cuenta, a pesar de ciertas ampliaciones en sus fa-
cultades, como personajes decorativos, 1 son los JEFES
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DE LAS DIVISIONES REJIONALES DIRECTAMENTE DE-
PENDIENTES DE LAS DIVISIONES CORRESPONDIENTES
DE LA DIRECCION JENERAL, QUE CONTINCAN EN LA
DIRECCION DEL SERVICIO PRACTICO. Las divisiones
centrales de la Direccion Jeneral han sido mantenidas.
Lasola diferencia con la organizacion anterior consiste
en quese destinaron alas divisiones de menor importan-
cia, funcionarios de un rango inferior, i que se les
dard nombres diferentes para caracterizar esterior-
mente esta diferencia..

Ahora que conocemos la solucion dada a la cuestién
de esplotacion de Ferrocarriles i que hemos visto
que las concepciones basadas sobre principios pura-
mente tedricos son las que han sido adoptadas en el
ejercicio corriente de la mavoria de los Ferrocarriles
1 como dice G. Luca, por aquellos de mavor impor-
tancia 1 de mayor bienestar, vamos a estudiar lo que
se refiere a nuestra Red ferroviaria.

Empezaremos por dar una idea del desarrollo de
los ferrocarriles chilenos, i para ello nos colocaremos
en clertos afios que marcan claramente una etapa
en la marcha de ellos. Daremos a conocer las medidas
que tomd el Gobierno para obtener la esplotacion
mas conveniente de sus ferrocarriles.

En el ano 1852, diez afios después que \Wheel-
wright lanzo la idea de construir un ferrocarril entre
Santiago 1 Valparafso, el Gobierno de Chile decretaba,
en cumplimiento de la lei de 28 de Agosto de 18531,
que el Gobierno tomase $§ 2.000,000.0C en acciones
emitidas por la Compaiiia del Ferrocarril de Santiago
a Valparaiso.

Esta Compania no tuvo éxito en sus jestiones, sus
accionistas no pagaban sus cuotas 1 consiguieron por
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ultimo traspasar sus acciones al Gobierno. Es asi
como éste, que empezo por accionista de un Ferro-
carril, con menos derecho de lo que le correspondia
por sus acciones, por propia declaracién superior,
lleg6 en el afio 1859 a encontrarse duefio casi absoluto
de ese Ferrocarril. EI afio 1863 se inaugurd la linea
entre Santiago i Valparaiso i toda ella estaba en
manos del Estado.

Veamos ahora lo que pasaba de Santiago al Sur.
En Setiembre del afio 1855 se constituye en San-
tiago una Sociedad para construir un Ferrocarril
entre Santiago i Talca, Sociedad de la cual el Estado
podia formar parte hasta por la suma de $ 1.000,000.00
oro. En 1856 esta Sociedad obtiene la autorizacién
necesaria para construir la linea entre Santiago i
Talca.

El afio 1863 encontrd a esta Sociedad con la linea
construida hasta San Fernando i construyendo entre
este punto 1 Curico.

El Estado estaba entoncesen esta situacién: duefio
de la linea entre Santiago 1 Valparaiso i accionista
de la linea de Santiago al Sur.

Dicta entonces una lei (10 de Junio de 1864) que
es un modelo de sobriedad 1 buen sentido, por la cual
crea un réjimen de administracién para la linea de su
propiedad, i que puede representarse de la siguiente
manera:

Superintendente
Secretario-Archivero
Material i Via, 1
Contabilidad i Almacenes ] Traccion i Obras
Servicios rejionales
[ no existen.
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Nota.—Llama la atencidn que no se mencione en
estas organizaciones una division llamada de «FEs-
plotacién». Seguramente el Superintendente de la
Empresa desempefiaba el papel de Jefe de la esplo-
tacién.

La Empresa del Ferrocarril del Sur seguia traba-
jando para tener en 1868 terminada la linea hasta
Curicd. Desde esta fecha hasta el afio 1877 Curico
fué el punto méas al sur que estaba unido a Santiago
con ricles. Esta paralizacién de cerca de 10 afios en
los trabajos de la linea central parece que fué reem-
plazada por la construccién del ramal de San Fer-
nando a Palmilla, que se entregs a la esplotacion en
el afio 1873. El 20 de Agosto de este aiio los bienes
de la Empresa del Ferrocarril del Sur pasaron a ser
propiedad del Estado i por decreto de fecha 28 del
mismo mes i afio se reglamentd la administracion de
la linea de Santiago a Curicd. Este decreto dejaba la
administraciéon de esa linea en 1a misma forma i con el
mismo personal que tenia la Empresa del Ferrocarril
del Sur, sélo creaba un Superintendente con las mis-
mas atribuciones i deberes que la lei de Junio de 1864
consultaba para el Superintendente de Santiago a
Valparaiso.

Pero e! Estado no habia considerado terminado
su trabajo con estas lineas: al efecto, en 1867, pedia |
propuestas publicas para construir la linea que debia
unir Chillin con Talcahuano, i en 1869 aceptaba la
propuesta Slater.

El 10 de Junio de 1872 se entregaba al trafico la
seccion de Chillan a Talcahuano, i va en el mes de

Febrero del mismo afio el Gobierno habia dictado la
17.—ARTicULOs.



forma de administracién que debia tener esa linea.
El réjimen de administracién era calcado en el que
se habfa establecido en la lei de 1864, i puede repre-
sentarse de la siguiente manera:

Superintendente

Secretario-Archivero
Material 1 Traccién
Contabilidad i Almacenes{ Via i Obras
Servicios rejionales no exis-
ten

Norta—No aparece todavia el servicio de Esplo-
tacion.

En resumen, en el afio 1873 i a rafz de dictarse el
decreto de 28 de Agosto de ese afio que creaba la
Superintendencia de Santiago a Curicé, la esplota-
cién de los Ferrocarriles del Estado tenia la siguiente
forma:

Valparaiso

Talcahuano

San Rosendo
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Superintendencia

( Secretario-Archivero

| Material i Traccion
ContabilidadiAlmacenes{ Via i Obras

| Servicios rejionales no exis-

t ten

Es por eso que en el afio 1874 (1.0 de Julio) se dicté
el Reglamento Jeneral del Ferrocarril de Santiago a
Valparaiso, Reglamento que se aplicé también a las
otras secciones en esplotacién.

Este Reglamento establece en el articulo 2.° la
forma de administracién que puede representarse asi

Superintendente

Departamento de:
Administracion (Es-
plotacién, Contabili- Material i Traccion
dad, Almacenesiservi- ViaiObras
cto judicial) Servicios rejionales no existen

El afio 1877 marca una nueva era. El 25 de
Agosto de ese mismo aflo se entrega al trafico ptblico
la seccion de Curicé a Chillan i se establece entonces
la unién de las Superintendencias de Santiago i
Concepcién, al mismo tiempo que se establece la
continuidad del trafico. A raiz de esta situacién el
Supremo Gobierno decretd, con fecha 9 de Febrero
de 1878, «que el Superintendente del Ferrocarril
de Santiago a Curico i el Superintendente de Chillan
a Talcahuano continuarian desempefando la admi-
nistracién de aquellas lineas mientras el Congreso
dictase la lei jeneral de administracién».
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Esta situacion continué sin modificarse hasta el
ano 1879, fecha en que jubils el Superintendente de
la  Seccion Talca-Talcahuano. Entonces se refun-
dieron las Superintendencias de Santiago i1 Talca-
huano en una sola con su asiento en Santiago, i que
englobo las dos secciones que existian hasta ese en-
tonces denominandose al Superintendente de la Zona
Santiago-Talca: Superintendente del Ferrocarril del
Sur.

Por fin, el 4 de Enero de 1884, se dictd la lei de
Administracién de los Ferrocarriles del Estado, i en
€se momento nacieron los Ferrocarriles del Estado
comoe una sola entidad, desapareciendo las divisiones
que habia creado la construccién.

La nueva organizaciéon queda representada asi:

Consejo Directivo

Director-Jeneral
Esplotacién-Material i Traccion-Via j Obras-Conta-
bilidad i Almacenes '

Servicios Rejionales
Esplotacion (4)-Material i Traccion (4)-Via i Obras
(4)-Contabilidad (3)

Il 8 de Febrero de 1888 esta organizacién fué mo-
‘dificada i quedé en la siguiente forma:

Consejo Directivo

Director-Jeneral

Esplotacién-Material i Traccion-Via i Obras.
Contabilidad i Almacenes

Servicios Rejionales

Esplotacion (3)-Material i Traccion (3)-Via i Ob'aS—@)
Contabilidad (3)
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La linea tenfa entonces 1,068 kildmetros, i llegaba
hasta Collipulli por el Sur.

Habiamos visto que antes de la lei del 84 existian
tres secciones completamente independientes entre
sf, 1 a la cabeza de cada una de las cuales habia un
Superintendente. Este empleado vijilaba el trabajo
1 mantenia la armonfa entre los jefes que tenia bajo
su dependencia i que eran los de: Esplotacién, Ma-
terial i Traccion, Via i Obras i Contabilidad.

La lei del 84 suprimié los Superintendentes, crean-
do en cambio una Oficina Central, de la cual de-
pendia toda la red, i formada a entera semejanza de
lo que era una Superintendencia. En otras palabras,
la Red entera se consideré como formando una sola
Superintendencia que tenfa su residencia en Santiago
1 a la cabeza de la cual habia un Superintendente
que se llamé ahora Director Jeneral, asesorado por
Jetes de Esplotacién, Material i Traccién, Via 1
Obras i Contabilidad.

La Red qued¢6 dividida por el decreto de Febrero
del 88, ya citado, en tres secciones i en el asiento de
cada una de ellas habia un Jefe correspondiente a
cada una de las especialidades en que se habfa divi-
dido la Direcciéon Jeneral i que dependia directa-
mente del jefe. de la respectiva division o departa-
mento de la Dircccion Jeneral.

Si se recuerda la forma de organizaciéon racional
para la esplotacién de un Ferrocarril a que llegd
Duca en sus estudios de 1895, se comprobara que
ella no difiere casi en nada de la que en Chile existia
en ese aftoique habiasidoimplantada 10 afios antes que
en Europa se pensara en aplicar el estudio i la critica
a las organiza~iones administrativas ferroviarias.
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Este hecho no debe, sin embargo, estrafiar a nadie,
pues esta organizacioén ferroviaria se obtuvo en Chile
cuando este tenia en el Gobierno a sus méas grandes
hombres (La lei del 84 lleva la firma de Santa Maria i
Balmaceda).

Teoricamente el problema estaba resuelto, casi a
la perfeccién; veamos ahora lo que pasé en su apli-
cacién. En el afio 1889 siendc Director de los Ferro-
carriles don HERMOJENES PEREZ DE ARCE, al mandar
al Supremo Gobierno la Memoria de ese afio, agregaba
al final.

«Desde el afio 1885 vengo insistiendo en la nece-
sidad urjente de reformar la actual lei sobre adminis-
tracion de los Ferrocarriles del Estado. Debo limi-
tarme en esta ocasiéon a reproducir lo que dije en la’
Memoria anterior, sélo para dejar constancia que
desde que principié a desempefiar el puesto de Director
de Esplotacion, he venido haciendo presente la ne-
cesidad de reformar la lei vijente. L.a administracion
en jeneral, de los Ferrocarriles del Estado ha tenido
que continuar marchando con todos los tropiezos i
debilitamiento de la unidad i enerjia adminis-
trativas, que son los defectos capitales de la mala
lei que rije para la administracién de estos Ferro-
carriles.

«La enorme centralizacién del servicio en manos
de los Directores de Departamentos, da lugar a que
¢stos se encuentren recargados con una plétora de
trabajo que los abruma, i que es causa de que muchas
cosas se hagan con atraso, con poco estudio, i a veces
que queden algunas en olvide por mucho tiempo.

«luste exceso de centralizaciéun ha abolido la unidad
que debe existir en el servicio seccional. Con la
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ausencia de un Jefe en cada seccién se ha debilitado
por completo la enerjia de la administracion seccional,
i con la existencia en cada seccién de cuatro Jefes
independientes entre si, se ha desbarajustado los re-
sortes administrativos, dando lugar a antagonismos
i desacuerdos perturbadores i creado el réjimen mas
anti-econémico que puede haber desde que se han
multiplicado los Jefes con facultad de gastar i cuyas
cuentasno pueden examinarse con la correspondiente
oportunidad para hacerles prontas i convenientes ad-
vertencias que ordinariamente significan economia i
buen servicio».

Como se ve desde que empezd el nuevo réjimen
preseatd dificultades de tal naturaleza que obligaron
al Director Jeneral que habia entonces a pensar en
una reforma de la Lei que acababa de implantarse.
El obstaculo se encontraba como decia el sefior Pérez
de Arce «en la enorme centralizacién» i recordando
el estudio del Dr. Ritter sobre los Ferrocarriles ita-
lianos, que ya hemos visto, no podemos menos que
pensar en la semejanza del fenémeno que acontecio
en nuestros Ferrocarriles 1 en los Ferrocarriles ita-
lianos.

El sefior Pérez de Arce creia encontrar el remedio
a este mal estableciendo una descentralizacion parecida
a la que existfa antes de la Lei del 84 1 que es la que
tenemos en la actualidad. De los estudios de Duca,
de la esperiencia adquirida en los Ferrocarriles ale-
manes, del ejemplo que nos dié Italia al resolver este
mismo problema, de la misma esperiencia adquirida
entre nosotros, se ha visto que no se encontraha la
verdadera solucién en una descentralizacion estremada.

Noes estrafioque un hombre dela preparacion admi-
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nistrativa del sefior Pérez de Arce creyera remediar
los males que presenciaba proponiendo un desmem-
bramiento de los Ferrocarriles; lalucha diaria en pre-
sencia de dificultades sin ntmero, agria los Animos
hasta el punto de creer que la tranquilidad solo se
encuentra en la adopcion de procedimientos diame-
tralmente opuestos a los que se emplean; la falta de
esperiencia en un sistema que se proponia para un
estado de los Ferrocarriles completamente diferente
de aquél en que fué aplicado primitivamente, hacia
cifrar en ¢l un cimulo de esperanzas. En este caso,
como ea todos aquellos en que el factor humano es
el que predomina, el maximo del bienestar i del pro-
greso se eacuentra en la combinacién de los procedi-
mientos estremos con que idealmente se puede ma-
nejar una institucién. Kl eremplo de la solucion dada
a los ferrocarriles italianos i las palabras que pronun-
ci6 el Ministro Thielen en el parlamento prusiano
marcan claramente el rumbo que debié haberse se-
guido para remediar las dificultades que se notaban
en 1889. Estos Organos (servicios rejionales), decia
Thielen, deben ser tan in(lependientes como sea
posible. Deben recibir instrucciones claras i precisas,
i dentro del limite de las atribuciones que les son con-
feridas asumiran todas las responsabilidades, pero
estarin en cambio autorizados para adoptar las me-
didas que estimen necesarias».

La mayor dificultad que presentd en su aplicacién
la lei del 84 parece haber residido en la constitucién
del Consejo. Este contaba en su seno al Director
Jeneral i a los Directores de Departamentos crein-
dose asf una situacion molesta que fué mui bien sefia-
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lada en la Memoria del afio 1900 por el Director de
eatonces don Dario Zafartu.

El resultado de esto fué que el Director Jeneral se
encontraba aislado de tode el mundo i los Directores
de Departamentos aislados los unos de los otros,
estendiéndose esta separacion hasta en los ultimos
elementos de la Red, credndose asi una situacion
que comprendia el maximo de descentralizacién de
la més gran centralizacién.

Existia la mas absoluta centralizacion dentro de
cada especialidad; en cambio, se habia destruido,
por la composicién dada al Consejo Directivo, toda
unidad entre las diversas especiaiizaciones.

La existencia de estas dos circunstancias es de tal
gravedad para la marcha de una industria de esta
naturaleza, que la presencia de ellas debe conducirla
inevitablemente a la ruina. Los Ferrocarriles del
Estado de Chile no tenfan, porquéescapar a las con-
secuencias que le tenfa reservada la marcha de ellos,
i asf fué como al principiar e! afio 1907 se derrumhbd
por cempleto todo el edificic construido por la Lei
del 84, legando al nuevo réjimen de administracion
que se implantaba, una Red completamente aban-
donada i repleta de carga que esperaba, desde mucho
tiempo, su trasporte.

No es entonces de estrafiar que se buscase la nueva
organizacién en un sistema radicalmente opuesto
al que hasta entonces habia existido; se atribuia el
fracaso anterior finica i1 esclusivamente al réjimen
que habia imperado; en congecuencia, nada era més
facil remediarlo, i el remedio se encontraba en los
labios de todo el mundo. No debia dejarse ni si-
quiera el mas leve vestijio de lo que existia.
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La confirmacién mas precisa de esta solucién nos
la d& en su Memoria del afio 1907 el mismo fun-
cionario que creyé haberla encontrato (HUET).

«La Lei N.° 1933 de 8 de Febrero de 1907, dice,
concentréd en el Director Jeneral todas las facultades
que antes residfan en éste i en el Consejo Directivo,
radicando asi en una sola persona toda la adminis-
traciéon de la Empresa, i autorizé al Gobierno para
otorgarle aquellas facultades necesarias para la buena
administracion de esta vasta Empresas.

La organizacién correspondiente a la Lei N.° 1933
de Febrero de 1907, puede espresarse osi:

Director Jeneral

Secretaria, Servicio Judicial, Servicio Médico
Servicios (6) Administraciones (4)

Secretarfa, Serv. Judicial, Serv. Médico

Personal Inspecciones o secciones
Esplotacion E:plotacion

Material 1 Traccibn ~ Material i Traccién
Via 1 Obras Via i Obras

Almacenes Contabilidad

Contabilidad

Trataremos de comparar las leves del 84 i de 1907,
aun cuando comprendemos que la mejor compara-
cion entre estos rejimenes la da la ()bselvacwn de los
cuadros correspondientes.
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La Direccién o Administracidon (no existe diferen-
cia entre estos dos conceptos), estaba entregada en
la Lei del 84 a un Consejo del cual formaban parte,
entre otros, el Director Jeneral i los Directores de
Departamentos.

La Lei de 1907 suprimi6 el Consejo, i puso en manos
del Director Jeneral todas las atribuciones que antes
tenia el Consejo.

Los antiguos Directores de Departamentos pasaron
a ser Secretarios del Director. Se dividi6 la Red jeo-
graficamente en cuatro partes i se puso a la cabeza
de cada una de estas partes a un funcionario llamado
Administrador, considerado como ua ausiliar del Di-
rector 1 destinado esclusivamente a mantener la
unidad del servicio en la parte que le corresponde.

La organizacién representada en la pajina prece-
dente no correspondid a la que se necesitaba, pues,
va en 1910, sufrié la primera modificacién que cou-
sistié en suprimir el Servicio del Personal i en crear
la Secretaria de la Direccién Jeneral.

En el afio 1912 vuelve a ser modificada por un dec-
creto que crea un Consejo Consultivo con atribuciones
suficientes para dirijir los Ferrocarriles.

Por fin, en Enero de 1914, después de haberse oido
por méas de seis afios toda clase de recriminaciones
contra el réjimen de esplotacion de los Ferrocarriles
del Estado i de sus resultados financieros, se dicta
la lei bajo el imperio de la cual nos encontramos.

La organizacion que se indica a continuacién co-
rresponde a la Lei de Enero de 1914
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Consejo

Director Jeneral

Secretarfa, Serv. Judicial, Serv. Médico, Serv. del

Personal.

Administraciones (4)

Departamentos (3) Secretarfa, Serv. Judicial,
Trasporte Médico i del Personal.
Locomotoras i equipo Trasporte
Via i Obras : Locomotoras i equipo
Material Via 1 Obras
Contabilidad Contabilidad

RESULTADOS FI NANCIEROS

ANOs Entradas

/ Coeficiente de

Gastos Lsplotacion
en orode 10 d. en oro de 10d. ; €0 I2:cora
1884 “ 19.050,168.00 9.973,611 52.35
1885 | 15.486,802 .00 9.680,172 62.51
1886 | 15.399.934 00 9.640,452 62.60

1888 | 17.955436.00  13.755,732] 76 61
1889 | 21.411,579.00|  18.359,840|  85.75
1890 21.774,176.00/  17.123,461 78 64
1891 |
1802
1893 | 18.860,454.000  14.785336 7839
1894 | 15.738.812.00]  14.472,663  91.96

|
1887 { 15.556,571.00 10,283,262 66.10
|



{

. Coeficiente de
! Entradas : Gastos ' Esplotacion
l en oro de 1o d. en oro de 1od. | Colz2:cora
|

| ‘ ?
1895 | 21.865,594 .00 22.605,058 103 .38
1896 | 22.888,937.00! 23,176,153 -101.25
1897 | 21.908,388.00 20.313,607 92 .72
1898 | 20.090,779 .00 18.167,228  90.43
1899 | 19.069,808.00 18.949,519 99 36
1900 | 22.491,108.00 24.036,077. 106 .86
1901 | 24.389,026. 00 28.047,385 115,00
1902 | 24.011,475.00 25.392,686, 105.75

1903 | 29.323,682 .00y 26.735,088] 91.17
1904 | 29.907,753.00i 27.478,460 01.88
1905 | 31.120,125.00 29.723.765 95.51
1906 1 32.904,092.00 37.555,495  114.14

1907 | 40.983,236 00, - 67. 129,005, 163.80
1908 | 43.305,689.00 03.349,403| 146.28
1909 | 48.388,357.00 60.471,172, 124 .07
1910 | 51.813,065.00 62.859,861, 121.32
1911 | 54.944,614.00 67.652,857] 123.13
1912, 64.102,031.00 73.192,909 114.18
1913 | 66.469,281 .00 78.106,002, 117.51
3.0972,313. 67.337,142 124.76

—
o
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[
n
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Si se compara esta organizacion con la anterior, es
decir, si se comparan las leves de 1907 i de 1914,
bajo el punto de vista del asunto Administracion de
Ferrocarriles, se vera que las modificaciones han sido
las siguientes:

1.°) Creacién de un Consejo;

2.°) Cambiar el nombre de Servicios por el
de Departamentos, 1’

3.°) Suprimir el Servicio del «Personal-.
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Como deciamos més arriba, la Lei de 1907 produjo
toda clase de entorpecimientos desde el principio
mismo de su aplicacién, entorpecimientos que dieron
orijen a un mal servicio que no tardd en hacerse
sentir fuertemente en el piiblico. El Supremo Go-
bierno nombré con fecha 26 de Setiembre de 1912
una comisién compuesta de los sefiores Ismael Valdés
Vergara, Manuel A. Covarrubias, Emilio Bello C,
Manuel A. Prieto i don Santiago Marin V. (Secre-
tario), para que lo informaran acerca de las causas
que orijinaban ese malestar de la Empresa. Los
informes que evacud esta comisién son dignos de la
mayor atencién, pues relatan uno a uno todos los
defectos naturales del sistema puesto en vijencia
en 1907.

En Noviembre de 1912 el Instituto de Injenieros
daba también principio a una serie de conferencias
acerca del tema Administracion de Ferrocarriles i
(que concluyeron el 2 de Enero de 1913,

Por desgracia, tanto los informes de la comision
del Supremo Gobierno como las conclusiones a que
arribé el Instituto de Injenieros no han influido en
lo mas minimo en el 4nimo de las personas que for-
maron las bases de la Lei actual.

Acompanamos al presente estudio los documentos
de la Comisién i del Iastituto de Injenieros seguros
que tarde o temprano las ideas que alli se sustentan
llegardan a ser del dominio jeneral i permitirin en-
tonces establecer el réjimen de Administracién que
corresponde a la industria de los trasportes.

Nada podriamos agregar a estos informes. E]
fracaso de la Lei del afio 1907 i 1914 esta alli pro-
nosticando, 1 como se ve en los cuadros que se han
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copiado mas arriba, los hechos no han desmentido
una sola vez, desde 1907 hasta ahora, las conclusio-
nes que la esperiencia habia indicado ya, en el afio
1895, sobre la manera de administrar una Empresa
de Ferrocarriles.

FORMA DE ADMINISTRACION QUE CORRES-
PONDE A LA RED CENTRAL DE LOS
FERROCARRILES DEL ESTADO.

Partiendo del estudio del Director de los Ferroca-
rriles Rumanos G. Duca, i de las esperiencias que se
han hecho con el réjimen de Administracién sefialado
como bueno por el senor Duca, se llega a la conclu-
sion que nuestros Ferrocarriles deben dividirse, para
administrarse, en las siguientes partes:

a). SERVICIOS CENTRALES

1) Administracién Jeueral.
2) Esplotacién
3) Traccién i Maestranza
4) Via i Obras

b) SERVICIOS REJIONALES
1) Esplotacién

2) Traccidn
3) Via i Obras
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légimen que puede representarse asi:

Servicios Centrales

Administracion Jeneral - Esplotacién - Traccion
1 Maestranza - Via i Obras

Servicios Rejionales

Esplotacion Traccién Via i Obras

Para completar este cuadro hai que resolver dos
huntos, que son:

1.° Autoridades superiores (Consejo, Director Je-
neral), i

2.> Divisiones que deben existir en los servicios
rejionales.

La existencia de un Director Jeneral es aceptada
en todas partes i estimamos que la esperiencia que
existe entre nosotros inclinaria a la mayoria de las
personas que entienden en materias ferroviarias a
consultar un Director Jeneral.

Respecto a las divisiones que deben existir en los
servicios rejionales la solucién que debe adoptarse
emana esclusivamente del estudio mismo de g Red,
ies a ¢l al cual debemos remitirnos.

La Lei de 1907, i més tarde la de 1914, han forma-
do de la Red Central de los Ferrocarriles cuatro
direcciones auténomas con una organizaciéon ente-
ramente igual a la de la Direccion Jeneral. Cada
una de estas pequefias direcciones tiene su Secre-
tario, su Servicio del Personal, Judicial, Médico, de
Almacenes i de Contabilidad, tiene su Inspeccién
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de Esplotacion i de la Via i por tiltimo tiene su Maes-
tranza propia i una serie de Maestranzas ausiliares.

Cada una de gstas divisiones tiene su Jefe, Avu-
dantes, Secretarios, etc., es decir, tiene su pequefia
oficina donde se ha desarrollado facilmente la buro-
cracia con el correspondiente papeleo inevitable para
justificar su existencia.

Los intereses que se han formado asi, se han desa-
rrollado en tal forma que se hace dificil pensar que
pueda alguna vez introducirse un sistema de esplo-
tacion que permita efectuar los trasportes con el
precio de costo minimo. ‘

No es que pensemocs que suprimiendo empleados
se pueda obtener la economia que llegue a reducir
al minimo el costo de los trasportes. No creemos
que si esto se pudiera hacer obtendriamos el desiders-
tum, pero es porque la supresion de estos organismos
intdtiles permitira fijar claramente la responsabi-
lidad de cada cual i, en consecuencia, permitira
también obtener un mejor rendimiento del personal,
que pensamos debe perseguirse sin descanso el ideal
de la organizacién para esplotar nuestros Ferroca-
rriles.

Fijar por medio de una férmula el nlmero de
partes en que debe dividirse una red para que sus
funciones de esplotacié¢n, de traccion, de via i obras
se cumplan con los mejores resultados para la Em-
presa, no ha sido tentado por nadie ni nadie pensari
que se pueda llegar a encontrar una férmula que
permita resolver esta cuestion.

El error fundamental que pesa sobre los Ferroca-
rriles del Estado desde el afio de 1907 hasta ahora,

se encuentra sobre las leyes dictadas para esplotarlos.
18 —Arricuros. ‘



— 012 —

Estas leyes han fijado hasta en sus menores detalles
la forma como debian ser esplotados, impidiendo por
este hecho toda modificacién o progreso en la marcha
de ellos, atin en el supuesto que las leyes consultasen
en el momento de dictarse la mejor forma conocida
hasta ese momento para esplotar nuestros Ferroca-
rriles. Ahora bien: nadie desconocerad que estas leyes
han sido defectuosas aun en su principio, de manera
que sus resultados no han sidosolo detener el progreso
de nuestros Ferrocarriles, sino que han tenido por con-’
secuencia desorganizarlos en la forma mas completa.

Nadie ha pensado jaméas que una industria pudiera
ser esplotada segiin los dictados precisos de una Lei,
i s1 bien no se puede desconocer que un Ferrocarril
debe someterse a ciertos principios contenidos en una
lei especial, no se debe por otra parte estremar las
prescripciones de esta lei hasta llegar a los mayores
detalles del servicio 1 suprimir asi la elasticidad nece-
saria a todo organismo susceptible de progresc. Nies-
tras leves de Ferrocarriles deberian tinicamente re-
flejar las aspiraciones de lo que el pafs quisiera que
sus Ferrocarriles fuesen, dejando a las personas lla-
madas a dar forma a estas aspiraciones, una libertad
de accién suficiente para cumplir su cometido.

Los Ferrocarriles Italianos que tanto tuvieron que
sufrir por efecto de las leyes bajo las cuales debian
esplotarse i desarrollarse han sido libertados de esta
malla de fierro que obra sobre nosotros i que nos im-
pide movernos i mejorarnos.

Son estas leyes las que han fijado entre nosotros
una divisién determinada de la Red en administra-
ciones i son ellas, en consecuencia, las que han con-
tribuido a hacer creer que una buena lei de Ferroca-
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rriles debe, ante todo, fijar claramente el ntimero de
partes jeograficas en que debe dividirse un ferrocarril.
Es este perjuicio el que hai quedestruir ante todosi se
quiere entrar por un verdadero camino de progreso.

La correcta esplotacion de un ferrocarril no depende
esclusivamente de la manera como ha sido dividido
en inspecciones (Esplotacion, Traccién i Via) i atn
puede agregarse que estas divisiones juegan s6lo un
papel secundario en una buena organizacién. Tenemos
entre nosotros una esperiencia bien sentada sobre esta
materia si recordamos que con la Lei de 1907, en la
cual se di6 importancia capital a la divisiéon de la Red
en Zonas, anulandose en absoluto las divisiones por
especialidades, se obtuvieron resultados cada vez mas
desastrozos. Podrd, es cierto, oponerse a este racio-
cinio el ejemplo del buen resultado obtenido en 1915
con una lei calcada de la que se dictd en 1907,

No entraremos a analizar este caso que se ha pro-
ducido en una situacion que serd dificil que vuelva
a presentarse en la Empresa, pero se puede afirmar
sin temor de equivocarse que este fenémeno no se
repetird varias veces seguidas con el réjimen actual.

La division de una red en inspeccicnes (esplota-
cién, traccién i via), no tiene sino una importancia
secundaria 1 tanto el niimero de estas. inspecciones
- como la rejién que les corresponde deben ser sus-
ceptibles de variarse con cierta facilidad. Esta pro-
piedad se deriva de la misioén i del caricter mismo
de las inspecciones. Ellas tienen por Gnico objeto dar
cumplimiento a los acuerdos de la Direccion Jeneral
1 vijilar que los empleados de la Red que estan en una
inspeccién dada, cumplan con las obligaciones que
les imponen los Reglamentos. En consecuencia, el
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radio de cada inspeccién i por ende el namero de
ellas debe ser fijado Tinicamente en vista de tener
el mejor aprovechamiento del personal de la inspec-
cion. Esta concepcién del papel que debe desempefiar
una inspeccién es totalmente diferente de la idea que
sobre estos organismos se ha tenido en la Empresa.

Lo que la lei del 84 llamé inspecciones, i les di6 el
caracter que les corresponde, la Lei de 1907 las tras-
formé en verdaderas redes independientes unas de
otras i de la Direccidn Jeneral, creando asi una desor-
ganizacién que tiene forzosamente que aniquilar el
ferrocarril que estd sometido a ella.

No teniendo estas inspecciones el caracter de in-
mutables que se les ha dado, se evita la creacién de
intereses antagénicos entre una i otra, que tanto
perturban hoi a la Empresa, se consigue tener una
perfecta unidad en toda la Red, se llega a reducir al
minimo el enorme personal superior con funciones
meramente ejecutivas i ajenas al estudio, que existe
hoi; se suprime una cantidad de oficinas completa-
mente inttiles i que la organizacién actual justifica;
se da en toda la Red la importancia que corresponde
a cada una de las funciones de su esplotacion deste-
rrando la anarquia que hoi existe en esta cuestion;
sc tiene el terreno preparado para cualquier progreso
por dificil que sea su implantacion, i por tltimo se
fija claramente la responsabilidad de cada funcionario.
Como consecuencia de todo esto se obtiene el resul-
tado que se busca hoi con tanto ardor, es decir, se
consigue reducir los precios de costo de la unidad pro-
ducida, al minimo que corresponde a los elementos
materiales con que cuenta la Empresa.

El papel ejecutivo que tienen las inspecciones exije
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que se las dote de todas las facultades que debe po-
seer un servicio ejecutivo para que sea realmente
eficaz.

El éxito de estas inspecciones reside tGnicamente
en las atribuciones que tienen, por eso, estas deben
ser tan amplias como sean compatibles con la man-
tencion del principio de unidad que debe existir en
toda la Red. En otras palabras, deben tener facul-
tades para tomar todas las medidas necesarias a la
obtencién de los objetivos que persigue la Direccidn
Jeneral, sin perturbar la accién de esta ni de las ins-
pecciones vecinas.

Al describir la formacién de nuestra Red ferrovia-
ria, vimos que durante el periodo de construccién se
habian empleado organizaciones llamadas <«Supe-
rintendencias», a las cuales se les entregaban las
secciones de lineas que se iban construyendo. Una
vez que hubo continuidad en una buena parte de la
Red Central se suprimieron estas Superintendencias
creandose una Direccién Jeneral e inspecciones re-
jionales. Estas inspecciones eran 3 (Santiago-Val-
parafso, Santiago-Talca, Talca-Talcahuano-Colli-
pulli), tenian los servicios de esplotacidén, traccion i
maestranza, via i obras i contabilidad en cada una
de ellas, 1 los Jefes de estos servicios dependian di-
rectamente del Jefe respectivo de la Direccidon Jeneral.
Mas tarde cuando se unid Victoria con Valdivia i
Osorno, se creb la 4.* Inspeccion.

La discordia entre los cuatro Jefes que habia en
cada Inspecciéne hizo pensar en la necesidad de
crearles un lazo de unién; de aqui nacid la idea del
Administrador Seccional. Creado este funcionario se
formaba en cada Inspeccion una pequefia Direccién
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Jeneral con todo su aparato administrativo, se acen-
tuaba la tendencia a desligarse lo mas posible de la
Direccién Jeneral de la Empresa i se conclufa por
asegurar que la mejor esplotacién de nuestra Red se
harfa con cuatro administraciones auténomas. Eso
“es lo que tenemos ahora i quizas por cuanto tiempo
mas.

La situacion desgraciada en que nos encontramos
proviene, a nuestro juicio, de una falsa interpretacién
dada a la situacién que existia en el momento que se
creé por primera vez la Direcciéon Jeneral de Ferro-
carriles. En efecto, como se recordari, existia en cada
Superintendencia:

a) Un Jefe de Esplotacién (Superintendencia);

b) Un Jefe de Traccién i Maestranza;

¢) Un Jefe de Via i Obras; i

d) Un Jefe de Contabilidad. ‘

Para una Superintendencia dada, era mnecesario
que existieran estos cuatro organismos, pero tan promn-
to se practicd la fusiéon de 2 o 3 de ellas, no tenfan
por qué permanecer inalterables, en cada una de las
partes que forman la nueva Superintendencia, las
divisiones que antes existian.

En efecto, ¢habria alguna razén para que la nueva
Superintendencia tuviese dos Maestranzas i dos Con-
tabilidades? Para estos dos organismos se comprende
facilmente que no tenfan razon de permanecer como
antes; sin embargo, las cuatro divisiones enumeradas
continuaron no solamente en la misma forma sino
aun funcionando en el mismo punto. No se necesitaria
ser un profeta para haber previsto lo que iba a su-
ceder cuando se dejaba a cuatro homlres con las
mismas atribuciones, dirijiendo una industria.
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El sefior Huet, creyd que la solucién estaba en
crearles un Jefe para restablecer la tranquilidad en
esas inspecciones, i en consecuencia, salvar a la Em-
presa. No puede negarse que la solucién es bien simple
pero tampoco puede negarse que el que la propuso
no tenia la menor idea de lo que era la esplotacion
de un ferrocarril. Esta solucién simplista ha cautivado
a muchos espiritus eminentes, i pasarin por estc
muchos afios antes que sea modificada.

Las divisiones que una red presenta bajo el punto
de vista de la esplotacién son diferentes que la que
tiene la traccion i también diferentes de las necesarias
para la conservaciéon de la via. No existe en ningtn
Ferrocarril cuatro o mas Maestranzas como las que
tenemos nosotros ni existen tampoco cinco Conta-
bilidades, en cambio pueden existir cinco o mas ins-
pecciones de esplotacion, de traccién i de via.

No hai ninguna razén para que el asiento de las
inspecciones de la Via coincida con el de las Inspec-
ciones de Esplotacién o de Traccién i en el hecho
existen Ferrocarriles en que se encuentran estos casos.

Era, por otra parte, natural que asf sucediera. Las
razones que aconsejan la divisién de una Red en
tantas o cuantas Inspecciones de Esplotacién, no
pueden ser las mismas que gufan la divisién de ella
bajo el punto de vista de su Traccién, ni las razones
que aconsejan tal divisiébn para atender la Traccién
van a ser las mismas que sirven para dividir la Red
con el propdsito de conservarla bien. Es en el hecho
de ignorar esta cuestién tan elemental donde reside
el orijen de la desorganizacién actual.

Aceptado que el papel de las Inspecciones deba li-
mitarse principalmente a ejecutar las érdenes de la
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Direccion Jeneral i a vijilar el cumplimiento al deber
de sus empleados, se comprenderd quela fijacion del
numero de ellos i de las rejiones que se les asigne
adquiere un caricter secundario, que es por ctra parte
el que precisamente convienea estos organismos, pues
asi pueden ser modificados, modificindose las condi-
ciones de esplotacién de la Red.

Espuesto va en detalle Ia importancia que debe
atribuirse a las inspecciones (Esplotacion, Traccién i
Via), podremos ahora estudiar la manera cémo deben
cumplirse todas las funciones que se comprenden
bajo la denominacién de «Esplotacién de un Ferro-
carril>. Ya habfamos visto al principiar este capitulo,
la manera céomo debia dividirse la Administracion
de nuestros Ferrocarriles; nos resta sélo estudiar
ahora las relaciones que ligan las subdivisiones (Ins-
pecciones) de cada una de las grandes divisiones i
cual es el nimerc de ellas en nuestra Red.

Debemos hacer presente que tanto el nimero de
las Inspecciones como la rejién fijada para cada una
de ellas, no debe tomarse como un resultado ina-
movible? Ya hemos esplicado que no habia procedi-
miento matemético para llegar a ese resultado; hemos
hecho ver también que esta circunstancia era feliz-
mente conveniente a la marcha de la Empresa, puss,
permitia sumodificacién i, en consecuencdia, su adapta-
cidn sin trabas de ninguna especie, i si insistimos sobre
este punto es sGlo para evitar que se vava a creer
que la organizacién que se propone estd basada en
tal o cual division de la Red. Estamos convencidos
que uno u otro nimero de Inspecciones en nada altera
la organizacién que proponemos, pues, ésta se basa
Gnicamente en permitir que las especialidades que
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forman la «Esplotacién de un Ferrocarrils puedan
desarrollarse libremente e introducir entonces sobre
toda la Red los principios i métodos que conducen
a una verdadera organizacién nacional.

Administraciéon Jeneral

La Administracién Jeneral comprende:

a) Servicio judicial;

b) Servicio de Materiales (aprovisionamiento);
¢) Servicio de Contabilidad:;

d) Servicio Médico;

e) Servicio de Estadistica, i

/) Secretaria.

a) Servicio Judicial

Actualmente existe una oficina del Servicio Ju-
dicial en Santiago i en cada cabecera de Administra-
cion. La Oficina en Santiago depende directamente
del Director Jeneral, obedece en consecuencia a la
organizacién que corresponde a este ramo.

Los defectos que presenta son los mismos que se
hacen sentir en todos los demas departamentos i ser-
vicios 1 nace Gnicamente de la falta de unidad de él.
Las oficinas judiciales radicadas en las Administra-
ciones son completamente independientes de la Oficina
Central de la Direccion Jeneral, razén por la cual
carece la Empresa de un organismo de defensa judi-
cial uniforme i bien disciplinado, que obedezca a un
plan de conjunto i oriente las relaciones de la Em-
presa con el puablico en un sentido determinado.

La consecuencia de este estado de cosas puede apre-
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ciarse en toda su magnitud si se piensa que aGn la
Empresa no posee todos los titulos de dominio de los
lerrenos que ocupa, razon por la cual se presentan
con cierta frecuencia, reclamaciones que amenazan
perturbar la esplotacion.

No se comprende cémo los empleados del Servicio
Judicial de las Administraciones sean responsables
ante los Administradores de las faltas que cometan
en la defensa de un juicio o de la desidia que empleen
en resguardar los intereses que les estdn confiados,
siendo que por una parte los Administradores no
entienden nada de leyes i que por otra parte el éxito
de una dilijencia judicial depende, en gran nGimero de
casos, del cumplimiento de formalidades legales cuya
importancia sélo los abogados aprecian en toda su
magnitud.

- Todo el mundo conoce la importancia que las em-
presas industriales atribuyen a sus servicios judiciales
1 el cuidado que tienen en constituir sus titulos de
propiedad i establecer sus relaciones con el puablico
en forma de alejar toda posibilidad de tener que ir a
discutir sus derechos ante los tribunales de justicia.

Nosotros presentamos a este respecto una situacion
bien desmedrada. Hemos empezado por fraccionar
nuestro sistema de defensa judicial, hemos colocado,
para vijilar el cumplimiento de las obligaciones im-
puestas a los abogados, personas que no tienen el
menor conocimiento del ramo i por dltimo hemos
remunerado estos servicios en forma que nadie podra
dedicar todas sus enerjias al servicio de la Empresa
si se quiere vivir con alguna facilidad.

La solucién que debemos adoptar para tener un
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Servicio Judicial que pueda cumplir su misién en la
Empresa, consiste:

1. El unificar este ramo anexando sus partes al
servicio central que esta al lado de la Direccion Je-
neral i haciendo directamente responsable de la mar-
"ha de él al Jefe de este Servicic al mismo tiempo
jue se le dan las atribuciones necesarias que permiten
recaer sobre él, i en cualquier momento, toda la res-
ponsabilidad de una situacién o de un hecho.

2.° Remunerar el personal de este servicio en forma
que la Empresa quede en situacién de atraer un per-
sonal de primer orden que dedique todo su tiempo
1 todas sus facultades al interés de ella.

b) Servicio de Materiales (Aprovisionamiento)

Este servicio adolecia de los mismos defectos co-
munes a todos los demas servicios i1 departamentos,
es decir, estaba completamente desorganizado, pues,
estaba dividido en tantas partes como Administra-
ciones existen mas la oficina o servicio central anexo
a la Direccién Jeneral.

La naturaleza misma de este servicio permitié notar
de una manera precisa, antes de que pudiera ser
notado en los otros departamentos 1 servicios, la
influencia desastrosa que su organizacién tenia en la
Empresa. Los incidentes que se presentaban en la
esplotacion, debido a la situacién que cred la Lei,
llecaban comunmente al ridiculo, pues, bastara citar
el caso que en un almacén de una Zona existiera ex-
ceso de un material que era reclamado sin poderlo
obtener por otra Zona, para comprender lo absurdo
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de un réjimen que permitia la presencia de contra-
sentidos como el indicado.

El Honorable Consejo no tardé en darse cuenta
de esta situacién, i por acuerdo de fecha 3 de No-
viembre de 1914, unificé totalmente este servicio
haciéndolo depender directamente de la oficina cen-
tral anexa a la Direccién o Administracién Jeneral.

Debido a esta resolucion del Honorable Consejo,
es este el Gnico servicio entre todos lo que tiene la
Empresa, que estid organizado en forma racional.

¢) Servicio de Contabilidad

Antes de analizar la organizacion misma de este
servicio, es necesario estudiar las funciones que de-
sempefia bajo el titulo jeneral de «Contabilidad».

Este titulo incluye dos funciones completamente
diferentes que son: Control i Centabilidad propia-
mente tal.

CoNTROL.—Se entiende por Control en una in-
dustria o Empresa el conjunto de una serie de opera.-
ciones destinadas a establecer la regularidad i con-
cordancia entre todas las operaciones, cualquiera que
sea su naturaleza, que se ejecuten en una industria o
Empresa.

Asf, por ejemplo, las operaciones de conservacién
de la via (o equipo) requieren la adquisicion de ele-
mentos de repuestos, la colocacién de ellos, el retiro
de los elementos reemplazados, el pago de opera-
rios, etc.

EI control tiene por objeto establecer la concor-
dancia: entre las sumas gastadas en adquirir m ate-
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riales i la calidad i cantidad de los materiales que se
reciben i se emplean; entre los materiales que se re-
tiran i los que llegan a los depésitos; entre las listas
de operarios pagados i el nimero de ellos que ha
estado en servicio, etc.

En el trafico de pasajeros, por ejemplo, el control
debe establecer la concordancia entre los boletos ven-
didos, la suma recaudada, los boletos recojidos 1 los
pasajeros que han traficado. Para la carga, el control
debe verificar que los fletes han sido cobrados segtin
tarifa 1 que las sumas percibidas por los diversos em-
pleados afectos al despacho de carga han sido inte-
gradas en caja.

Esta sola enumeracién permitirA comprender con
claridad que las funciones desempefiadas por el
«Control», son completamente ajenas a la Contabi-
lidad, i requieren un personal que conozca hasta en
sus menores detalles, cada una de las series de ope-
raciones que se efectian en la esplotacién de un Fe-
rrocarril.

Para reforzar mas esta esposicion, copiaremos aqui
un decreto de Junio de 1886, que reorganiza el control
de los Ferrocarriles del Estado Francés.

«Visto el informe del Director Jeneralde estafecha:

Art. 1.° La Direcciéon del Control de cada red de
Ferrocarrilesde interés jeneral est4 confiada a un ins-
pector jeneral de puentes i calzadas o de minas.

Este inspector jeneral tiene a sus Ordenes 1 a su
Iado como jefes de servicio: 1.° Un Injeniero Jefe de
puentes 1 calzadas, encargado del control de las obras
nuevas i de la conservacién de las lineas en esplota-
cién de la red i de la revisién jeneral de los gastos del
control; 2.° Un Injeniero Jefe de puentes i calzadas
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o de minas, encargado del control de la esplotacién
téenica; 1 3.2 Uno o dos inspectores principales de la
esplotacion comercial, encargados del control de la
esplotacion comercial».

Propiamente hablando en nuestra Empresa no
existe control en su verdadera acepcidn, sélo se es-
tablece la concordancia entre los boletos de pasajes
i carga vendidos 1 la suma entrada en Caja. (No hai
control de las espediciones de equipajes i gran vele-
cidad).

El decreto que se ha copiado mas arriba permite
observar que las operaciones de control estin enco-
mendadas a una oficina espectal que cuenta con un
personal esencialmente técnico 1 se comprende facil-
mente que asi deba ser si se piensa que las operaciones
del control exijen un conocimiento perfecto de todos
los fenémenos que ocurren en la esplotacién de un
ferrocarril.

No habria por qué organizar entre nosotros una
oficina especial de control; estas funciones serian de-
sempefiadas por los Jefes de los Departamentos de
Esplotacion, Traccién 1 Via en sus respectivos ramos
desde el momento, que no son ellos los que ejecutan
las operaciones que van a controlar.

CONTABILIDAD.—Este ramo se divide en dos partes:
Contabilidad Comercial i Contabilidad Industrial.

CoNTABILIDAD COMERCIAL.—Tiene por objeto su-
ministrar en cualquier momento el capital con que
cuenta una industria o Empresa 1 la situacion de
ella, es decir, el estado de sus cuentas, respecto al jiro
propio de la industria (negocio de mercaderfas, de
acciones, de préstamos, de trasportes, etc.) 1 a sus
relaciones con otras personas o entidades.
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Bajo este aspecto la Contabilidad comercial jira
casi en su totalidad alrededor de las operaciones de
Caja i, en consecuencia, sus operaciones presentan
las caracteristicas comunes a toda contabilidad co-
mercial.

CoNTABILIDAD INDUSTRIAL.—La Contabilidad in-
dustrial tiene por objeto determinar la influencia de
cada uno de los elementos que intervienen en la for-
macién o los articulos que se producen para poder
fijar el precio de costo de ellos.

Es esta la contabilidad que exije mayor atencién i
es la que desempefia el papel mas importante de una
Empresa.

Ahora bien, en nuestro caso los articulos producidos
son tres: trasporte de pasajeros, carga en gran velo-
cidad i carga en pequefia velocidad i los medios de
que disponemos para producirlos pertenecen: a la
esplotacién propiamente tal, a la traccién i maes-
tranza i a la via i obras.

Lojicamente se deduce de esta operaciéon que la
Contabilidad industrial debe tener sus fundamentos
en los tres 6rganos (esplotacién, traccién i maestran-
zas, via 1 obras) que forman casi el gasto total de la
Empresa (93%) i que, en consecuencia, deciden sin
contrapeso en el monto del precio de costo.

(E1 79 restante, para formar la totalidad del gasto
anual de la Empresa, corresponde al grupo denomi-
nado «Administracién Jeneral> i debe ser anotado
i controlado por el serviciode Contabilidad comercial),

Es por esta razén que en toda Empresa de Ferro-
carriles que ha llegado a su desarrollo completo se
encuentra que los servicios activos (Esplotacidn,
Traccién i Maestranza i Via i Obras) tienen cada
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uno de ellos 1 en sus propias dependencias, una
oficina encargada de llevar la parte de Contabilidad
industrial que le corresponde.

(A. Schoeller et A Fleurquin, Esplotation tech-
nique des chemins de fer).

Podria objetarse a este procedimiento que estando
la Contabilidad industrial dividida en tres partes no
habria unidad de principios, creandose entonces una
confusién que harfa preferir la situacién actual.

Dejando a un lado la situacion actual, que equivale
a mno tener nada en materia de Contabilidad indus-
trial, la objecién anterior solo tiene cabida cuando
el rodaje completo de la Contabilidad industrial no
estd formado. En efecto, este rodaje exije que cada
empleado esté en posesion de una cartilla que con-
tenga reglas que indican a qué cuenta debe cargarse
todo gasto efectuado en la Empresa.

Ordenados los gastos en esta forma desde su orijen
misimo, la oficina de contabilidad de cada servicio
activo no tiene sino un trabajo pasivo que consiste
en cargar i abonar las cuentas de acuerdo con las
indicaciones que recibe.

Por otra parte, la contabilidad industrial de cada
servicio activo debe encuadrarse en un modelo adop-
tado con el propésito de obtener el fin que se persigue
(precio de costo de las unidades producidas).

Por fin, el Departamento de Esplotacién recopila
los datos suministrados por las contabilidades indus-
triales de los otros dos servicios activos, obtiene los
gastos de la Administracion Jeneral, i deduce de ellos,
con la ayuda de la Estadistica, el precio de costo de
la unidad producida.

RESUMBN.—Resumiendo lo dicho sobre el servicio
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de contabilidad se deduce que en nuestra organizacion
actual debemos proceder a las siguientes reformas:

1> Entregar el contrcl de los gastos i entradas de
Esplotacion, Traccion i Maestranzas i Via i Obras,
a los Departamentos respectivos.

Los gastos de Administracion Jeneral seran con-
trolados por el Servicio de Contabilidad.

2.° Organizar en cada uno de los Departamentos
de Esplotacién, Traccion i Maestranza, Via i Obras,
la Contabilidad industrial correspondiente.,

d) Servicio Médico

Este servicio, lo mismo que el Servicio Judicial i de
Contabilidad adolece del vicio de la descentralizaciéon
més absoluta, lo que trae por consecuencia la carencia
de una entidad que sea responsable ante la Direccion
de la Empresa de la marcha de este servicio.

No hai necesidad de repetir nuevamente que el
Unico procedimiento que permite el libre progreso de
estos servicios estd en la centralizacién racional de
ellos. (Centralizar no significa en absoluto que todos
los asuntos deben ser resueltos por una sola oficina.
Centralizar significa que todo el personal afecto a un
centro dado o bien que pertenece a un servicio dado,
tiene sus atribuciones i obligaciones perfectamente
definidas i es responsable con su puesto ante el Jefe
de este servicio del cumplimiento de sus deberes).

e) Servicio Estadistico

La forma en que este servicio estd organizado

actualmente satisface las necesidades de la Empresa.
I9.—ARTicULOS.
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/) Secretaria

Actualmente la Secretaria de la Direccién Jeneral
desempenia las funciones propias de toda Secretaria.
Tiene ademdas a su cargo las cuestiones relativas a
todo el personal de la Empresa, cuestiones que antes
de la Lei de Enero de 1914 estaban a cargo de una
oficina llamada «Personal» i que fué suprimida en la
nueva Leil, pero no en el hecho.

Esta oficina del «Personal> engastada ahora en
Secretaria Jeneral, fué creada por la Lei de reorga-
nizacion del ano 1907 i obedece al concepto méas ab-
surdo que pueda existir sobre la esplotacién de un
ferrocarril.

Vamos a esplicar més claramente esto. Habiamos
visto mas arriba que el 93¢, de los gastos totales son
efectuados por los servicios activos (Esplotacion,
Traccion i Maestranza i Via 1 Obras), son, en conse-
cuencla estos servicios los que emplean la casi tota-
lidad del personal de la Empresa (8397 a contrata i
90C, a jornal).

Ahora bien: para que un buen servicio dé todo el
rendimiento de que es susceptible no basta con que
posea elementos de primer orden i en cantidad sufi-
ciente para satisfacer todas las exijencias, es necesario,
ademas, que cuente con un personal educado, cons-
ciente de sus deberes 1 que quiera la institucion de la
cual formta parte.

Si esto es cierto para una Empresa que dispone de
todos los elementos materiales que pueda necesitar
Jcon cudnta mayor razén no deberén exijirse cualidades
de conocimiento i amor al trabajo en el personal de
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una Empresa cuyos elementos estin casi en estado
rudimentario?

Pero no se puede pretender dotar al personal de una
Empresa de estas cualidades si los 6rganos directivos
de ella no dedican una parte de sus esfuerzos, proce-
diendo a seleccionar i a especializar el personal en
cada servicio activo. Es esto lo que se ha hecho en
otras partes i lo que ahora se hace en todas las indus-
trias: se educa al personal i se le selecciona.

Nosotros hemos prccedido precisamente al revés.
Hemos empezado por desligar completamente a los
Jefes de los servicios activos de toda interveaciéon
con el personal afecto a sus respectivos departamen-
tos 1 hemos entregado las calificaciones 1 ascensos de
él a personas que no pueden exhibir el menor antece-
dente que justifique la medida que ellos proponen.

La cuestion del personal es en todas partes, aun en
las Empresas privadas, una de las funciones mas
pesadas i odiosas que se presentan en el trabajo diario,
por eso mismo debe ser tratada por los empleados de
una Empresa que tengan la responsabilidad del servicio
i sientan sobre ellos las sanciones a que son acreedores
cuando no han sabido procurarse un personal ade-
cuado a sus necesidades.

La actual secretarfa deberfa llevar solamente un
libro en que estuviera anotado todo el personal a
contrata de la Empresa con todos los detalles que se
quisiera, i debiera mantener al dia todos los cambios
que se operen en ese personal para poder informar
en un momento cualquiera al Director Jeneral sobre
una cuestién que se presentara.

Es en los servicios activos (esplotacion, traccion
i maestranza i via i obras) donde deben resolverse
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los asuntos relativos al ascenso, calificacion i separa-
cion del personal, pues es este el tnico medio que hai
de tener jefes responsables i en consecuencia intere-
sados en la marcha de la Empresa. Toda otra com-
binacién va directamente en contra de los intereses

de ella.

2. Esplotacion

Ya hemos visto que la inica manera de tener una
esplotacion organizada, consistia en disponer de una
oficina central responsable de la esplotacion de la red
(tarifas, itinerarios, trenes en-servicio, telégrafos, re-
clamaciones, etc.), secundada por inspecciones sec-
cionales dotadas de atribuciones perfectamente de-
terminadas i de medios de accion bastante amplios
que permitan hacer recaer sobre los Jefes de estas
inspecciones toda la responsabilidad del servicio de la
respectiva inspeccion.

V'eamos ahora lo que existe entre nosotros. Tenemos
uia oficina central de esplotacion, pero con facultades
tales que si se tratara de llevar a la prictica un verda-
dero plan de economias deberia ser borrada de entre
los organismos con que cuenta la Empresa.

Tenemos también inspecciones de esplotacion (sec-
ciones de trasportes de las zonas), pero éstas depen-
den cada una del Administrador respectivo, i como
éstos constituyen divisiones, completamente auté-
nomas en-la practica, hemos llegado a independizar
en absoluto una inspeccién de esplotacion dela vecina.
Esta breve esposicion demuestra que hemos llegado
a realizar la desorganizacidon mas perfeccionada, i
llegan a tal punto los absurdos que se presentan en el
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servicio diario, que el piblico ha llegado a imponerse
de ellos.

La necesidad de la existencia de una oficina central
de esplotacion no puede ser puesta en duda por nin-
guna persona que entienda algo de Ferrocarriles; en
consecuencia, estimamos que ella debe ser mantenida
reforzandose i completandose sus atribuciones.

La existencia de inspecciones seccionales es tam-
bién necesaria a la esplotacion de un Ferrocarril, 1
los Ginicos puntos de discusién que puede haber acerca
de ellas se refieren a las atribuciones que deben tener
1 al nimero de ellas.

Respecto a las atribuciones, bastaria leer la primera
parte de este estudio para formarse un concepto cabal
del valor que se les atribuye. Si el éxito de la esplota-
cion de un Ferrocarril descansa, descontando la cues-
tion de los elementos materiales, en la eleccidon de un
buen personal i en el establecimiento preciso de la
responsabilidad que cada puesto envuelve, es nece-
sario que al hacer responsable a un empleado de la
marcha del servicio que se le ha confiado se le den
todas las facultades para que pueda sin traba de
ninguna especie alcanzar al objetivo que persigue.
Todo otro procedimiento no sirve sino para entrabar el
progreso del ferrocarril.

En lo relativo al nimero de inspecciones seccionales
(bajo el punto de vista de la esplotacion), este debe
ser fijado teniendo en vista dos puntos principales.

1.° La dependencia que existe entre las diferentes
zonas que puede recorrer un Ferrocarril, estudiando
esta dependencia unicamente en lo que se relaciona
con el trafico de los pasajeros i de la carga.

2.0 La necesidad que cada punto de la red sea ins-
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peccionada con cierta frecuencia (una vez a la se-
mana) por el Jefe o Sub-Jefe de la inspeccién corres-
pondiente.

En lo que respecta al primer punto, i en el recorrido
Valparaiso-Santiago, existe una diferencia marcada
entre el trifico de pasajeros i el de la carga. Asi,
mientras los pasa]eros que vienen o van de Val-
parafso para i desde cualquier punto de la red, se
detienen casi en su totalidad en Santiago, por ser este
el centro de todos los negocios de la Repiblica; la
carga debe pasar por Santiago sin sufrir en este punto
mayor retardo que el que debe esperimentar en una
estacion cualquiera en que se efectiien armaduras i
arreglos de los trenes.

El fenémeno que se observa en el trafico de pasa-
jeros en este trayecto es el que ha mducido, sin duda,
a justificar la creacién actual de una red indepen-
diente entre Santiago i Valparaiso (con este mismo
criterio la seccién Santiago-San Antonio podria ser
independiente), red que si bien no presenta dificul-
tades bajo el punto de vista del trafico de pasajeros,
es ¢l orijen de un sinntimero de molestias i de situa-
ciones ridiculas para los que despa(;han carga de
Santiago i que se ven obligados a recurrir a Valparaiso
para todos sus pedidos i reclamos.

En el resto de la linea (Santiago-Puerto Montt)
existe perfecta continuidad tanto en el trafico de pa-
sajeros como en el de la carga; en consecuencia i
cousiderando Gnicamente la dependencia de las di-
ferentes zonas de la red, se llega a la conclusion que
no deben existir sino una inspeccién seccional que
abarcarfa de Valparafso a Puerto Montt. .

Pero, 1 aqui viene el segundo punto que hemes ano-



tado mas arriba, una sola inspeccién seccional entre
Valparaiso 1 Puerto Montt no podria inspeccionar
tan largo recorrido i dejarfa por esto de ser inspeccidn.
Es necesario entonces dividir la red, no para su esplo-
taciéon como lo estad ahora, sino para su inspeccion, i
esta divisién que no afecta al fondo mismo del réjimen
de esplotacion, sino que vijila que este réjimen se
mantenga, depende Unicamente de la facilidad que
tenga el Jefe o Sub-Jefe de la Inspeccién para volver
a inspeccionar un mismo punto con cierta periocidad
{una semana).

La funcién méas importante que desempefian las
inspecciones, fuera de la funcién de inspeccion, es la
de distribucién del equipo; ahora bien, es facil com-
prender que cuanto menor sea el nimero de divisiones
en inspecciones que presente una red, tanto mayor
serd la probabilidad que toda ella sea atendida uni-
formemente con el equipo.

En resumen, la tnica subjecidon que justifica la
divisién en inspecciones seccionales i que indica el
niimero de ellas es la de Inspeccion.

Aplicado este criterio al caso de nuestra red, se
justifican dos inspecciones seccionales:

Valparaiso-Talca, con asiento en Santiago, i

Talca-Puerto Montt, con asiento en Concepcion.

3. Traccién i Maestranzas

En este ramo se debe considerar separadamente lo
que se refiere a la Traccion i a las Maestranzas.

TracciON.—Esta divisién visa Unicamente todo lo
que se relaciona con la marcha de los trenes i las tareas
principales que debe atender son las siguientes: Dis-
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tribucion de las locomotoras en los diferentes trenes,
distribucion del trabajo entre los maquinistas i fogo-
neros, control del trabajo de maquinistas, fogoneros
¢ inspectores de maquinistas, organizacion i control
del servicio de lubricacion, organizacion i funciona-
miciitode las casas de maquinas, conservacion i aten-
ciom de las maquinas en servicio (limpia, turnos, etc.)

Como se comprende, las normas de ejecucion de
todos estos trabajos i la vijilancia de ellos debe ser
efectuada por una oficina que sea responsable del
cumplimiento de esos trabajos i que tenga la auto-
ridad suficiente para aplicar todas las medidas que
estime necesarias al fin que persigue.

Esto nos conduce al establecimiento de una oficina
central organizada en forma andloga i con atribuciones
también andlogas a las que hemos visto para la ~Is-
plotacion -,

Ahora bien; la ejecucion del plan de trabajo de esa
oficina se hace por intermedio de Inspecciones cuyo
numero i zona es fijado por la corriente vijilancia que
debe ejercitarse sobre las diversas casas de maquinas
dependientes de cada inspeccion. '

En efecto, una vez que una locomotora efecttin un
viaje de un dia entero (10 4 12 horas) entre dos puntos
A1 B, debe encontrar en B, término de su viaje, un
recinto cubterto donde c¢lla pueda alojar, pueda ser
apagada, revisada i caldeada al dia siguiente para
emprender viaje hacia A, donde deberd encontrar a
su vez la misma facilidad que encontro en B. Estos
recintos cerrados, dotados también- de algunos ele-
mentos para efectuar pequenas reparaciones, se de-
nominan casas e maquinas.

Ahora bien: Tos puntos que hemos denominado A



i B i que son los de orijen i término de la mayor parte
de los trenes en servicio, corresponden jeneralmente a
estaciones de gran trafico que requieren para su ser-
vicio varias locomotoras de patio, que son atendidas
mientras estin en servicio en la casa de maquinas
anexa a esa estacion. La existencia de un trayecto
con perfil excepcionalmente accidentado, requiere que
los trenes que recorren ese perfil sean remolcados i,
en consecuencia, debe consultarse en un estremo del
perfil en cuestién una casa de miquinas que atienda
las locomotoras de remolque.

Nuestra red tiene distribuidas sus casas de ma-
quinas en forma que satisfacen estas necesidades, a
escepcion hecha de la casa de maquinas de Victoria,
que debe ser reemplazada por la de Temuco.

Como el niimero de inspecciones depende del nu-
mero de casas de maquinas que puede atender sa-
tisfactoriamente, estimamos conveniente adoptar la
siguiente distribucién:

Una inspecciéon de Traccidon de Valparaiso a Talca.

Una inspeccion de Traccion de Talca a Puerto Montt.

MAESTRANZAS.—La palabra Maestranzas sirve para
denominar un recinto cerrado en el cual se ejecutan
las reparaciones del equipo de arrastre i de traccidon
de que dispone una Empresa. Una Maestranza es una
industria de reparacion del equipo anexada a la in-
dustria del trasporte de la carga.

Por este motivo se ha pensado muchas veces, entre
nosotros, separar la industria de la reparacion del
equipo 1 de la de los trasportes 1 se ha formulado la
conveniencia de entregar todo el equipo que tengamos
que reparar a personas estrafias a la Empresa.

Por suerte esta idea no tuvo acojida i no podia
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haber sido de otro modo si se piensa que la tnica
entidad capaz de montar una Maestranza que reduzca
a un minimo los costos de las reparaciones, es la misma
entidad que efecttia los trasportes. Esta sola razén—
aparte de las que se presentan al estudiar la manera
como se habian arreglado los intereses en juego de la
Empresa de trasporte i de la reparacion de su equipo,
para evitar el sinntimero de conflictos—basta para
rechazar la idea de supresién de las Maestranzas de un
Ferrocarril.

Como habiamos dicho mas arriba, la operacion de
reparar el equipo de una Empresa conduce a la cons-
titucion de una industria que como tal debe estar
sujeta a una direccidn tinica. Si se piensa en la estrecha
relacién que la oficina central, a la cual habiamos en-
comendado la direccién de la traccién, tiene en todo
lo que se relaciona a la conservacion de las locomotoras
i de los carros (lubricacién, pequefias reparaciones),
se llega a la conclusion que la misma oficina que dirije
la traccién debe tener a su cargo el cuidado de la re-
paracion del equipo de la Empresa, es decir, debe
dirijir también las Maestranzas.

Aceptado este punto, se presenta la cuestion de
saber si un Ferrocarril debe tener una o varias Maes-
tranzas. El cardcter netamente industrial que afecta
esta seccion la hace someterse en todo a las normas
que rijen la produccién industrial, en otras palabras,
subordinan el mayor éxito de esa produccién el hecho
de estar organizada en forma de poder utilizar inte-
gramente los elementos que especializan cada opera-
cidn i que conducen a la produccién mAxima.

Por este motivo en los Ferrocarriles bien organiza-
dos sélo existe una sola Maestranza Central, dotada



de los elementos necesaries para colocar en el limite
inferior el costo de las reparaciones.

Pero la Maestranza Central estid destinada a eje-
cutar todas las reparaciones que exijan el desarme
de un carro o de una locomotora, es decir, aquellas
reparaciones que obligan al carro a una detencidn
mas o menos larga. Ahora bien, no todas las descom-
posturas que sufre el equipo de una Empresa presentan
esa importancia, hai un sinntimero de pequeiios des-
perfectos que pueden ser arreglados en determinados
puntos de la linea sin recurrir a la necesidad de llevar
esos carros o locomotoras a la Maestranza Central.
Estos puntos delalinea donde se ejecutan las repara-
ciones sin importancia o donde se arreglan los carros
que han sufrido pequefios desperfectos estin dotados
de pequeiias maestranzas llamadas «Maestranzas
Ausiliares».

La ubicacién de estas «Maestranzas Ausiliares»
estd destinada en aquellos puntos de la linea donde
se efectiie la armadura o arreglo de los trenes; por
consiguiente, los puntos donde los carros se detienen
el tiempo suficiente para permitir la ejecucién de
“estas pequeias operaciones, al mismo tiempo que
son los puntos donde afluye la mayor cantidad de
carros. Estas Maestranzas Ausiliares deben tener una
conexioén facil con el patio de las estaciones para re-
tirar i entregar rapidamente los carros que se juzgue
necesario i llevar al patio mismo de la Maestranza
para ser reparados i para devolverlos al servicio una
vez compuestos.

Es de la mayor importancia que estas Maestranzas
Ausiliares dependan directa i esclusivamente de la
misma oficina central la cual depende de la Maestran-



za Central, pues esta oficina cuenta con todos los
elementos necesarios para dotar a las Maestranzas
Ausiliares de los hombres j elementos que hagan su
trabajo mas eficaz, al mismo tiempo que la subordi-
nacion de la Maestranza ausiliar a la Maestranza
central impedird que aquella amplie sus facultades
1 medios de accién hasta crearse una situacién com-
traria a los intereses de la Empresa.

PPor otra parte, toda esta esposicion es inicamente
una breve resefia de los motivos que han inducido
a la Empresa, desde hace tanto tiempo, a pedir la
ejecucion de la Maestranza Central, obra que yaesta
contratada i en via de realizarse pronto.

Respecto a las «Maestranzas Ausiliares», ellas de-
berfan ubicarse, en vista de las necesidades de la
Empresa, en los siguientes puntos:

Valparaiso, Talca, San Rosendo i Temuco.

4. Via i Obras

En este ramo debe establecerse una diferencia entre
la Conservacion de 1a Via i Obras, por una parte, i la
elaboracion de los proyectos i ejecuciéon de las Obras
Nuevas.

CONSERVACION DE LA Via 1 OBRAS.—La conserva-
cion de la via i de sus obras requiere que estas opera-
ciones sean ejecutadas de acuerdo con un plan estu-
diado i llevado a cabo por una oficina central respon-
sable del cumplimiento de ese plan, dotada de la au-
toridad suficiente para que sus organismos la ayuden
eficazmente en su trabajo.

El plan a que se ha hecho referencia consulta los
siguientes puntos: Nimero de hombres, por kilémetro,



en las diferentﬁ partes de lared, ubicacion i esplota-
cién de los pozos de lastre 1 canteras, organizacidn
de los trenes lastreros, conservacion 1 renovacion de
los rieles i durmientes, conservacién i refuerzo de las
obras de arte en servicio, conservacion i renovacion
de los edificios de las lineas telegraficas i cierros de la
via.

Los organismos de que esta oficina central dispone
para llevar a cabo este plan son las inspecciones de la
Via i Obras. Estas, lo mismo que ‘las inspecciones de
esplotacion, deben tener un Jefe de inspeccion res-
ponsable con su puesto del trabajo que ejecuta i
dotado de la autoridad suficiente para proceder, en-
trabando lo menos posible la labor de la oficina central.

El nGmero i la estensidon de estas inspecciones de-
pende:

1.° Del perfil lonjitudinal i de la planta de la via,
de sus obras de arte i de sus edificios, 1

2.0 De la intensidad del trafico en los diferentes
puntos de la red.

Es evidente que mientras mas accidentado sea un
trozo de la linea (doble vias, cortes i terraplenes
anormales, puentes, secciones con fuertes gradientes,
estaciones cercanas, etc.), mayor sera la vijilancia
que deba tenerse sobre él, i en consecuencia, mayor
serd el nimero de veces que en un tiempo dado el
Jefe de la inspeccion deba volver a un mismo punto,
después de haber recorrido toda su seccién; i es tam-
bién evidente que si en esta seccién existe un trafico
tal que ocupa casi continuamente la via, la presencia
frecuente del Jefe serd necesaria para disponer el
trabajo en forma de obtener el mayor rendimiento.

Estas condiciones limitan por una parte la estension
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que deba darse a una u otra mspeccwn 1 segtn ellas
parece que mientras mas cortas fuesen estas secciones,
la inspeccién seria mas eficaz. Pero, la misma inten-
sidad del trafico en una seccién dada, si bien exije
mayor atencioén, presenta por otra parte la ventaja
de ofrecer el mayor nimero de medios de movilizacién
de los inspectores de un punto a otro i, en consecuen-
cia, permite ensanchar la zona bajo su dependencia.

Por estos motivos, la fijacion del ntmero de las
inspecciones 1 de sus magnitudes es cuestién que de-
pende principalmente de la naturaleza misma de la
linea 1 no tiene nada que ver con las divisiones que se
hayan adoptado para los efectos de la esplotacion
o de la traccion.

En nuestro caso, el niimero de inspecciones serfa
de tres i sus limites los siguientes:

1.* Inspeccion: Valparaiso-Talca, asiento en San-
tiago;

2.* Inspeccion: Talca-Victoria, asiento en Concep-
cion, 1

3. Inspeccidon: Victoria-Puerto Montt, asiento en
Valdivia.

PROYECTO 1 EJECUCION DE LAS OBRAS NUEVAS.—
No basta con conservar bien la via, los edificios i las
obras de arte de un Ferrocarril. Las necesidades siem-
pre crecientes de éste, por una parte, la destruccion
por el tiempo o las mayores exijencias de la esplota-
cion por otra parte, exijen que exista en un Ferrocarril
una oficina que estudie i ejecute o vijile la ejecucion
de obras nuevas i perfeccione los elementos que cons-
tituyen la via i obras. Nadie podra poner en duda la
necesidad de este organismo ni pondra en duda la
conveniencia que hai en que este sea Unico.
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Volvemos, entonces, como en el caso de la conserva-
cién de la via, a encontrar la constitucidon de una ofi-
cina central, 1 esta no puede ser otra que la misma
oficina que tiene a su cargo la conservacion de las
obras en servicio, pues ella es la Ginica que conoce las
deficiencias que presenta lo que tiene a su cuidado i
conoce las necesidades que debe satisfacer i los me-
dios de que dispone para ello.

Por otra parte, debiendo las obras nuevas ejecu-
tarse en la casi totalidad de los casos por intermedio
de personas o entidades ajenas a la Empresa, es me-
nester que exista una sola oficina con quien estas
entidades o personas puedan entenderse i ser some-
tidas a un criterio tnico.

Esto no quiere decir que las obras nuevas que se
ejecuten en un punto de la linea sean completamente
indiferentes al Jefe de Imspeccion Seccional que co-
rresponde a ese punto. Esta manera de proceder seria
un absurdo que nadie puede aceptar, desde el mo-
mento que las Inspecciones son 6rganos instituidos
Ginicamente para ayudar a la oficina central a realizar
su trabajo de conjunto, precisamente en lo que res-
pecta a la Inspeccidon misma de la ejecucion de esos
trabajos.

En resumen, la organizacion de la division deno-
minada Via i Obras es en todo andloga a laorganiza-
cibn que hemos aconsejado para «Esplotacién» i
para la «Traccion 1 Maestranza», 1 no podra ser de
otra manera si se observa que todas las cuestiones
que se presentan en la «Esplotacién» de un Ferrocarril
son de dos timicas especies diferentes:

1.° Plan jeneral para obtener un resultado dado
(oficinas centrales), 1
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2.2 Vijilancia de la ejecucion de este plan (Inspec-
ciones se(‘(‘ionales_).

CoNcLUSION.—En el presente estudio hemos tra-
tado de reunir todos los antecedentes que justifiquen
la organizaciéon de un sistema de «Administracion
de Ferrocarriles», i creemos que, dada la situacion
actual de esta cuestion, ella esta resuelta sin que pueda
prestarse a discusi¢n en el seno de personas que estén
interiorizadas en las caracteristicas de un ferrocarril.

Se podra objetar a todo esto que cualquiera que
sea la forma que se adopte para la Administracion
de un Ferrocarril, el ¢xito de la jestion de ¢l depende
de los hombres que emplee a su servicio. Esto es per-
fectamente cierto, i es consecuencia del hecho que
cualquiera que sea el sistema de Administracién que
se elija son hombres los que deben constituir esa Ad-
ministracion, pero es también efectivo que mientras
menores sean las posibilidades que un sistema de
Administracion presenta para que los hombres puedan
eludir las responsabilidades que les incumbe, mavores
seran las probabilidades que la Empresa que ha adop-
tado ese réjimen de Admianistracién pueda influir
con éxito en la cooperaciéon del trabajo humano.

Ahora, si, como entre nosotros, se adopta un réjimen
de Administracion que presenta por prmcxpax carac-
teristica la irresponsabilidad de su personal i a esta
grave {alta se agrega la de fomentar la creacién de
conflictos entre el sinntimero de Jefes que consulta
hai el perfecto derecho de asegurar que tarde o tem-
prano nuestra Empresa tendrd que sucumbir a los
CrTores que se encuentran en su constitucion, travendo
como consecuencia una situacioén especialmente criti-
ca, al momento de caer, precedida de una desorgani-



zacidn cuyas consecuencias las han pagadolaindustria
i el comercio.

No pretendemos con este estudio i con la solucidon
que hemos indicado, sostener que si se llegaré a
adoptarla, ella colocaria a la Empresa a la altura de
las mejores del mundo. Jamas hemos pensado en eso;
sblo estamos seguros que la solucién que proponemos
presente el minimo de probabilidades para que los
hombres - se desentiendan de sus obligaciones i se
creen dificultades entre ellos.

Nosotros debemos convencernos de una vez por
todas que la cuestion de réjimen de Administracion
de un Ferrocarril esté resuelta hace va mucho tiempo,
i el réjimen aconsejado i adoptado como el mas ade-
cuado a esta clase de industria es el que hemos indi-
cado en nuestro estudio. Si adoptado este réjimen la
Empresa no puede marchar satisfactoriamente, no
es a ¢l al que debemos culpar, sino a lcs hombres que
lo aplican, i en este caso no hai sino un sélo remedio
eficaz: el cambio de esos hombres por otros mas
1d6éaneos.

Antes de terminar creemos conveniente reproducir
aqui parte de un articulo publicado en la «Revista
Jeneral de Ferrocarriles», el afio 1912 por C. Colson
i relativo a la toma de posesion de la Red del Oeste.
Copiamos esta parte, porque ella permite constatar

1.° La influencia de los hombres en lamarchadeun
Ferrocarril, 1

2. El hecho que la cuestiéon Administraciéon de
Ferrocarriles estd ya resuclta.

«La toma de posesion de la Red se habia hecho en
condiciones mui satisfactorias, i en las primeras se-

manas, parecié que un progreso considerable se hu-
20—ARTiCULOS.



biese realizado; todos los ajentes mostraban un celo
escepcional, como sucede siempre al iniciarse un nuevo
réjimen. Pero la luna de miel no durd eternamente, 1
luego los errores que acabamos de sefialar, afiadiéndose
a las dificultades de la situacién, trajeron un desorden
que levantd un concierto de quejas que sobrepasaron
todas las que se habian levantado contra la antigua
Compania.

Los errores que se seftalaron son los siguientes,
espresados con los mismos parrafos del articulo: “A
fuerza de hablar de la incapacidad de la Compaiiia
(Oeste francés) se habia llegado por creer en ella, i la
nueva direccién (Estado) se imajinaba de buena fé
que le bastaria implantar por todas partes su personal
i sus métodos para concluir con todas las dificultades.
En vez de estudiar detenidamente la organizacidn
que tomaba en sus manos antes de modificarla, de
escuchar la opinion de los hombres que habian parti-
cipado a su funcionamiento, quiso cambiar todo in-
mediatamente. Dividid en dos todos los servicios, sin
dejar lugar para ninguno de los antiguos Jefes tenidos
en desconflanza 1 apenas consultados. Disminuyé la
autoridad necesaria a cada Jefe de servicio sobre los
ajentes que dependen de ¢él, haciendo depender la
eleccion para los puestos importantes, los prenuos 1
castigos, de una direcciéon especial del personal.

«Los incidentes de la esplotacion se multiplicaron
i muchos de ellos enjendraron verdaderas catastrofes.
Para los hombres del oficio, es la frecuencia de los
incidentes i de las irregularidades que le permiten
juzgar de una esplotacion; pero lo que conmueve la
opinién publica es el ntimero de las victimas, que no es
a menudo sino el resultado de un concurso deplorable
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de circunstancias. El Ministro de Obras Publicas
creyd prudente exonerar de sus funciones a los Jefes
de la Administracién; i al reemplazarlos, tuvo la feliz
idea de restablecer la organizacién consagrada en
todas las grandes redes, reconstituyendo los tres
grandes servicios de «Esplotacion, Via i Traccién»,
teniendo cada uno un Jefe técnico que tiene facultad
para tomar o proponer todas las medidas concernien-
tes al personal i que, por consiguiente, puede ser hecho
responsable de las faltas de sus ajentes como de las
suyas.

«La nueva direccién tuvo el valor de reducir el
nimero i la velocidad de los trenes, de estrechar la
disciplina, i, durante algtin tiempo, se obtuvo al menos
cierta regularidad en el servicio.

«Pero esta nueva luna de miel, ella también, no
tardd en estinguirse; de nuevolas quejas se multiplican,
un desorden sobre el cual seria cruel insistir, se mani-
fiesta por todas partes i de nuevo se oye hablar de
modificaciones en el personal que dirije la red.»
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