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De todos los problemas relacionados con la explotacion de nuestros ferroca.
rriles, acaso no haya ninguno mas serio en este momento que el relative al del per-
" sonal. Nuestra notoria carencia de equipo v de instalaciones modernas que pare-
cen constituir a la hora presente la gran laguna del servicio ferroviario, pueden
salvarse con relativa facilidad, apenas se inviertan algunos cientos de millones
de pesos en mejorarlas. Mas, ese otro problema, el de curar de su creciente descon-
tento al personal, ya es tarea mas larga v mas dificil de coronar con buen éxito.
Primero, porque no todo e! mundo sabe con precision la existencia de este descon-
tento. Segundo, porque no se mide cuantitativamente la influencia desfavorable
que este descontento ejerce sobre la marcha del servicio. Tercero, porque en un pais
en que el descontento es por 1o general la regla y no la excepcién tratandose de ser-
vicios fiscales, es dificil de apreciar hasta dénde el descontento del personal fe-
rroviario es el usual descontento del funcionario fiscal v hasta dénde es un des-
contento extraordinario, anormal, digno por lo tanto de considerarse con mayor
detenimiento.

Sea lo uno o lo ofro, es el hecho que un investigador imparcial y de buena vo-
luntad gue interrogara desde el Director General v ¢! Honorable Consejo para
abajo a todo el personal de nuestra Empresa de los Ferrocarriles del Estado, lie-
garia a la misma extrafia conclusién, a saber: que todo el mundo estad como de paso
en la Empresa, mientras no encucntra una situacién mejor. Todo ¢l mundo “pasa
mirande las ventanas” segiin la grafica expresion del ex-Gerente de la Compafifa
de Salitres de Antofagasta, sefior Alibaud. ’

Ya no se trata aqui de la natural y legitima ambicién de surgir rapida, violen-

tamente, si se quiere, propia a todo hombre excepcionalmante enérgico e inteli-
Iogenieros—4 '
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gente, buscando fuera de casa horizontes mas amplios que los que en ella pueda
encontrar. Se trata del funcionario modesto, sin grandes aspiraciones, o bien del
empleado que no tiene gran preparacién intelectual, que carece de cultura uni-
versitaria y que cuenta a su haber solamente con unos cuatro o cinco afios de es-
cuela, su honradez, su sana juventud y su voluntad para aprender los oficios
ferroviarios, haciendo su carrera normalmente dentro de la Empresa.

Pues bien, ese investigador imparcial tendrd que confesar que salvo honrosas
excepciones, el empleado que no esta agriado contra la Empresa, esta desilusionado,
o en el mejor de los casos, sumido en una honda apatia e indiferencia por todo lo
que concierne al servicio: no hay en &l ni entusiasmo, ni anhelo de progreso. En
los grados inferiores casi podria decirse que existe una huelga de brazos caidos.

Parece initil estenderse en amplias consideraciones sobre el alcance o reper-
cusion que ejerce en el servicio este orden de cosas, como quiera que no se ha oido
hablar jamés de buen éxito en la gestidén administrativa de una empresa industrial,
si su personal de empleados esta descontento. Dando, pues, por sentado este hecho,
vamos z2hora a exponer siquiera en sus puntos mas importantes las causas generales
de este malestar.

El fondo de la cuestion, tomada en su mayor amplitud se reduce lisa y llana-
mente a una organizacién deficiente. Ahora bien, como esta organizacion se deriva
de una ley v de un Reglamento (Lev 2,846 de 29 de Enero de 1914), si queremos
analizar algunos aspectos de la organizacién actual debemos forzosamente examinar
esta ley, compenetrarnos de su espiritu v estudiar la interpretacién que se le ha
dado en la préctica diaria.

El principio bisico que se tuvo en vista al despachar la ley de reorganizacion,
fué darle autonomia a la Empresa para que pudiera manejarse como una Empresa
privada cualquiera, bastandose por si misma. En efecto, si se abre la ley se encon-
trard a cada paso la confirmacién de este acerto. Asi, el articulo 4.° dice: "“Los Fe-
rrocarriles del Estado constituirdn una divisién especial de la administracién pG-
blica,con personalidad juridica propia, y como empresa de transportes, estara
sometida a las leyes generales que rigen esta clase de empresas”. Y el articulo 35:
La Empresa atenderd con sus propias entradas a los gastos ordinarios de la Ad-
ministracién y administrard como peculio propio en conformidad a esta ley, los
sobrantes que puedan producir sus balances anuales. Su presupuesto sera indepen-
diente del Presupuesto General de la Nacidn, debiendo calcularse las tarifas sobre
la base de que la Empresa pueda a lo menos hacer todos sus gastos ordinarios con
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sus propias entradas. En el Presupuesto de la Nacion solo figurarin las cantidades
que por leves especiales se hayan acordado a la Empresa como subvencién para
mantener tarifas protectoras para ciertos articulos o para regiones determinadas
expresamente en la misma ley, o que estin destinadas a la adquisicién extraordi-
naria de equipo © a la ejecucidon de obras nuevas para la extension de la Red y sus
tamales, v al incremento del trafico, etc.

Por fin, el Art. 8.° hablando de las atribuciones del Consejo Administrativo
dice: “le corresponder la determinacién dentro de los limites legalss, de las bases
segln las cuales deberan fijarse las tarifas en general, 1a clasificacion de las mer-
cancias y demas articulos y la formacion de disposicionzs reglamentarias a ellas
referentes™,

Vemos, pues, sefiores, que las disposiciones de 12 ley son claras y terminantes;
sin embargo, en la prictica ha ocurrido que el Gohierno le sustrajo al Consejo la
facultad de modificar las tarifas, con 1o que se le suprime el medio eficaz de equili-
brar los gastos con las entradas.

Luego después, toda red ferroviaria en general, v en particular la de un pueblo
en pleno desarrollo como el nuestro, necesita ampliar constantemente sus insta-
laciones y aumentar su equipo paralelamente al incremento del trafico, y por lo
tanto necesita echar mano periédicamente.de aumentos de capital.

Todos sabemos, sin embargo, gue hace mas de ocho afios que se le viene re-
presentando esta necesidad al Gobierno por todos los Directores de Ferrocarriles
de los Gltimos tiempos, sin conseguirse hasta el dia de hoy los fondos necesarios
para renovar y ampliar las anticuadas instalaciones de la Empresa.

Finalmente, la ley establece en forma precisa que los empleados del grado
1.° y 2.» y los técnicos especialistas sean nombrados por el Gobierno, De tal manera
que si la Direccién ha necesitado contratar un técnico de un ramo cualquiera del
servicio ferroviario-—sefializacién, electrificacién, contabilidad, por ejemplo—o
nombrar un alto empleado ferroviario, debe solicitar 1a venia del Gobierno, venia
que en la practica no siempre le ha sido concedida.

En resumen, si la Empresa no puede subir sus tarifas cuando las necesidades
de la explotacién asi se lo aconsejari; si tampoco puede disponer con la debida opor-
tunidad de los fondos extracrdinarios indispensables para ampliar sus servicios,
si no puede contratar y remover libremente su personal, ;a qué ha quedado entonces
reducida la autonomia prevista por la ley de 19147

Dejemos, pues, establecido que la autonomia no existe para la Empresa en sus
aspectos cardinales, como fuera el espiritu del legislador, y examinemos ahora
qué influencia determina en el servicio una organizacién semejante.

Si se tratara de un Gobierno fuerte y estable, como el de Alemania, de antes
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de la guerra, o el del Japon de nuestros dias, acaso la subordinacién de los ferroca
rriles al Gobierno no tuviera mayores inconvenientes, Més, en un pafs de gobierno
débil e inestable como el nuestro, que vive en constante transaccioén, cuando no
contemporizando con los partidos politicos avidos de suministrarle el concurso
inapreciable de sus hombres, todos idéneos, laboriosos irremplazables en las ar-
duas labores fiscales, entonces la tarea de manejar eficientemente un ferrocarril,
decididamente pasa a ser labor supcrior a las fuerzas del administrador mejor
dotado.

Imaginemos por un instante que la Empresa de los Ferrocarriles del Estado,
en vez de pertenecer al Fisco chileno, fuera de propiedad real y efectiva del Presi-
dente de la Repiblica, los Senadores y Diputados.;Qué harian estos caballeros
para administrar la Empresa? Seguramente lo que hace una sociedad andnima
cualquiera: elegirfan un consejo renovable cada cierto ndmero de afios e integrado
por algunos de los accionistas, Por ejemplo, dos accionistas podrian representar
‘al Presidente, dos a los Senadores y otros dos a los Diputados. Nombrarian tam-
bién un Presidente del Consejo v un Gerente, todos con atribuciones perfectamente
definidas. Hasta aqui, como se ve, la composicidon del Directorio de esta Sociedad
andnima no diferirfa de la organizacién que le ha dado la Ley a Ia Empresa de los
Ferrocarriles del Estado. Méas entrando a la prictica de la gestion, ;quién pondria
en duda la mayor eficiencia del directorio de 1a sociedad anénima sobre el de la So-
ciedad Fiscal?

El primero habria sabido procurarse a corto plazo los capitales necesarios para
modernizar el servicio, habria conseguido subir las tarifas en términos comercia-
les; v en cuanto a personal, habria despedido al dia siguiente a todo personal ing-
til v habria elevado v mejorado bruscamente la situacién del personal apto vy em-
pefioso sin sujetarse a otro escalafén que la capacidad de cada cual.

En buenas cuentas, ese directorio de la Sociedad andnima en cuestién, haria
lIo mismo que nuestro actual Directorio si este tuviera plena autonomia.

Vaya a empeiiarse con el Presidente de la Sociedad anénima un Diputado
accionista para que se reponga en su puesto o se le de una permuta '‘a ese antiguo
empleado padre de familia, cargado de hijos” que por mala voluntad del superior
se le ha arrojado a la calle”. Y se encontrara ante el ambiente enrarecido y glacial
del juez severo, fuerte en su derecho, dispuesto a hacer justicia implacable en bien
del servicio.

Los empleados entrarfan a convencerse de que nada vale tener santos en la
corte.

En cambio en la otra organizacién cuando e! Diputado ya no es mas accionista
de esta Sociedad de Transportes, el Presidente de la Sociedad o el Gerente, si quie-
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ren hacer viable su administracién, tienen ante todo que contemporizar con los
politicos. Cada vez que ese Gerente enérgico, consciente de sus deberes y responsa-
bilidades, o sus representantes en orden gerarquico, quieren sefialarle la puerta
al empleado inepto, rémora del servicio, o a los operarios insubordinados, surgira
la eterna interrogante: hasta dénde podremos hacerlo sin echar piedras al camino
que va a recorrer la Empresa?

Conciliar, transar o claudicar sombriamente ante las exigencias politicas, pero
jamés imponer férrea, draconianamente la disciplina: st es necesario, tal es sefiores,
la voz de orden con que se manejan todos los regimenes fiscales del mundo en que
interviene directa o indirectamente la acclon irresponsable de los partidos politicos,

A pesar de todo, en este orden de ideas, nuestra actual organizacién con to-
dos sus defectos es incomparablemente superior al régimen derivado de la adminis-
tracion direcia de los Ferrocarriles por el Estado.

Oigamos lo que decia sobre este particular Monsieur Omer Huet en 1912 como
descargos a las criticas que se le hacian a su administracién, subordinada como se
sabe directamente al Ministerio de Industria.

““Ya que se trata del persenal, debo hacerle presente al sefior Ministro que una
de las causas que producen perturbaciones y desmoralizacién en el servicio es la
intervencion del Gobierno y de personas de influencias politicas en los ascensos,
nombramientos, aumentos de sueldos, creaciones de puestos y aan en asuntos de
administracién interna, evitando que se tomen medidas disciplinarias contra los
empleados™.

“Desde tiempo atras, v particularmente desde el afio pasado, esta intervencién
llegd a extremes nunca vistos. Sz cuentan por millares las cartas de recomendacion
para empleados, ain para puestos a jornal de Maestranza, que hacen imposible
llevar a la practica las 6rdenes de la Direccidn General para reducir los gastos de
sueldos v jornales, pues las exigencias van hasta los jefes de Maestranzas, entra-
Lando asi toda regularidad v buena marcha de los servicios”.

Hasta aqui el sefior Huet.

Estos hechos bochornosos, felizmente hicieron ya su época, sefiores: nuestra
organizacion actual tiene un colador de malla estrecha en que se detiene la politi-
queria acfiva.

Mas, si bien es cierto que la accién politica no se ejerce en forma activa como
antafio, no es menos cierto que puede hacer sentir su influencia en forma pasiva,
como quiera que en fltimo término son los partidos politicos de mayoria los que
con su voto autorizan el Presupuesto de la Empresa, autorizan los nuevos emprés-
titos, auterizan o deniegan en fin todos los medios definitivos que conducen al éxito
o al fracaso administrativo v comercial de la Empresa,
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Estas filtraciones de la politica sccavan la disciplina y constituyen una fuente
rerenne de malestar y desorganizacién entre todo el personal.

El personal de arriba, el que tiene Ia responsabilidad de la marcha del servicio,
es principalmente el mis afectado por la carencia de autonomia de la Empresa.
El personal subalterno sufre, como es natural la repercusién desalentadora de este
orden de cosas.

Maés para él, en este capitulo que venimos examinando, malestar del personal,
priman otros aspectos de la ley que vamos a exponer someramente. El primero de
ellos es ¢l plan de sueldos v cuatrienales.

La ley de Reorganizacién dividié a los empleados ferroviarios en 12 grados,
asignindole al primer grado, Direccién General, $ 30 000 de sueldo v $ 20 000 de
gratificacién, al grado 7. § 6000 v al grado 12.» § 2 000. Entre cada dos grados
de los 6 Gltimos hay $ 500 de diferencia. Conjuntamente con este plan de sueldos
ta ley previdé un premio de 5% por cada cuatro afics de permanencia en el grado,
sietnpre que no ascendiera. Si ocurria esta circunstancia el empleado dejaba de per-
cibir el cuatrienal, hasta que de nuevo hubieran trascurrido otros 4 afios sin ascenso. '

Vino la guerra eurcpea vy encarecid enormemente el costo de la vida. El per-
* sonal de los grados 10,11 ¥ 12 que en total ascendia a 2529 empleados percibia un
‘sueldo de $ 235, $ 195 v $ 156 mensuales, respectivamente, una vez descontado el
5% para la Caja de Retiros y et 1%, para el Servicio Sanitario. Basta enumerar
estas cifras sin necesidad de sacar muchas cuentas para admitir que la situacién
era francamente critica. En los grados superiores se notaba un desbande constante
de los altos Jefes, solicitados por las halagadoras expectativas de la industria pri-
vada.

Ya nadie estaba contento con su sueldo.

Luego después, en muchos casos un empleado tenfa dos cuatrienales ganados,
por ejemplo, y casa. Si ascendia al grado superior perdia los cuatrienales, de acuerdo
a la Ley. Mas, podia ocurrirle que el ascenso viniera en definitiva a ofrecerle una
renta inferior a la que ya tenia, incrementada con sus cuatrienales. En tales casos,
los empleados con obligaciones de familia se retraian de aceptar el ascenso, rele-
gindose a una vida fracasada que amargaba su carrera en la Empresa.

Por fin, en el curso del afic actual se reunieron los empleados de las cuatro zo-
nas y acordaron pedir al Honorable Consejo Administrative un aumento de sueldo
variable entre los grados 1 y 12 de 209 a 609! El Consejo aprobé la peticion y las
Camaras la sancionaron rapidamente.
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Mais este aumento de sueldo se autorizd a titule de gratificacién especial por
1920 v no en forma definitiva, que requeria la modificacién de la Ley de Reorgani-
zacion.

Hay, pues, que ir a esta modificacién de la Ley, tomando como base los sueldos
aumentados, complementando el nuevo plan con un premio por afios de buenos
servicios, cuando no hay ascensos, pero que se le mantenga al empleado en caso de
que su nueva promocion le ofrezca renta menor de la que ya tenia.

Considero de todo interés este premio por afios de buenos servicios en atencitn
a la lentitud de los ascensos, variable entre 3 v 5 afios en promedio en los grados
inferiores hasta el 6.° y seis y diez afios en los grados superiores. Un 5% cada dos
afios de buenos servicios curaria del desaliento, que resulta de esta lentitud en la

carrera.

2.—1LA CUESTION DE LA JUBILACION

El personal que se inicia ahora en la Empresa encuentra en la Caja de Retiros
-y Previsién Social una solucién, si no ideal, por lo menos muy razonable para su
jubilacién. En mi concepto, el ideal de jubilacién para un empleado ferroviario,
sobre todo si pertenece al personal de transporte donde la vida es abrumadoramente
pesada, es el retiro con sueldo integro a los 30 afios de servicio,

Nuestra Caja de Retiros vy Previsién Social sin alcanzar este desideratum
prevee, sin embargo, a una renta razonable que se avecina al sueldo integro entre
los 30 v los 35 afios de servicios, segn los casos, para cubrir las necesidades del
empleado.

Esta pension es en todo caso considerablemente superior a la que conceden
las compafiias ferroviarias americanas a sus empleados retirados del servicio sea
por incapacidad material para el trabajo entre 61 y 69 afios, o bien por causa del
retiro obligatorio fijado a los 65 ¢ 70 afios. La Pensylvania Rd. como la Baltimore
& Ohio Rd. dan la pauta sobre este particular que siguen uniformemente todas
las demés compafifas ferroviarias yanquee), a saber: el 197, por afio servido del sueldo
medio obtenido en los dltimos 10 afics. Un empleado, por ejemplo, ha trabajado
30 afios, su sueldo medio es de 200 dollars en los dltimos 10 afios, recibira 60 dollars.
Es de advertir que los fondos con que se pagan estas pensiones son absolutamente
de cargo de la compailia, en forma tal que el empleado no contribuye con nada
a su formacion. Pero en cambio existen las Cajas de Vejez v Sociedades de socorros
mituos, ayudadas generosamente por las Compafifas, que complementan estas

rentas.
Si bien es clerto que en nuestro caso la Caja de Retiros y Previsién Social ven.
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dra a dar resultados satisfactorios en el future, digamos de aqui a 25 o 30 afios més,
no es menos cierto que el personal antiguo, que contaba con 10 o més aiios de ser-
vicios al tiempo de la creacién de la Caja de Retiros, no tiene otro camino en mate-
ria de jubilacién que acogerse a la Ley de 10 de Mayo de 1918. Esta ley establece
en su articulo 28 que se les pagara una pension de “tantas cuarentavas partes del
759, del sueldo come afios hayan servido hasta la misma fecha”.

Pues bien, ocurre que en fucrza de ser bajos los sueldos de base y por el actual
encarecimiento de la vida, esta formula prevista por la ley aleja y con justisima
razon, al personal de la jubilacién. En el hecho v a excepcion de los imposibilitados
para el trabajo a consecuencia de accidentes en el servicio, que se retiran con sueldo
integro (art. 22), son muy raros los empleados que se acogen a esta ley. Y para
que veamos con claridad la 16gica de esta conducta, consideremos el caso de un em-
pleado con § 3 000 de sueldo, que después de 15 afios de buenos servicios a la Em-
presa, ha contraido una enfermedad tal que su eficencia es practicamente nula.
¢Se acoge a la ley de jubilacién? Pues recibe § 70 mensuales de pension. Claro es
que si no dispone de otras entradas—caso muy frecuente—ese empleado se resis-
tira a jubilar, Su jefe, probablemente por razones de humanidad, méxime si se trata
de un huen empleado, no querra echarlo a la calle para verlo convertido al dia si-
guiente en un mendigo, El caso del personal a jornal es todavia peor, pues solo se
le computa el 502, de su salario. Asi, un herrero que ganaba, por ejemplo, $ 8 dia-
rios ¥ que después de 15 afios contrae una tuberculosis, devenga alrededor de $ 1.20
por difal

Existe un gran nimero de estos empleados en los talleres y oficinas de la Em-
presa, empleados que no prestan ningtin servicio itil ¥ que, cuando no son un foco
permanente de infeccion, constituven una mortificante v desconscladora prueba
de indolencia. Otre grupo por ¢l estilo, Ios forman ancianos decrépitos, que son un
manifiesto estorbo para el servicio. Fuera de que para la moral de los empleados
iovenes, este cuadro es lo menos edificante que pueda mostrarseles a fin de ani-
marios a perseverar en su carrera de funcionarios pablicos.

Otro seria el caso si se hicieran extensivas al personal ferroviario las leyes es-
peciales de retiro a los 30 afios de que gozan, por ejemplo, el profesorado de instruc-
cion primaria y las policias (Ley N.° 6 493 de 11 de Enero de 1900 y 8 430 de 14 de
Febrero de 1906).

En tal caso nuestro empleado de $ 3 000 v 15 afios se retiraria con $ 125 mensua-
les v nuestro herrero con $ 4 diarios, cifras razonables, que también requieren la
reforma de la ley para hacer de ellas una 1itil realidad,
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3.—LA CUESTION DE LAS PROMOCIONES

Un antiguo v experimentado carrilano, el malogrado ingeniero don Domingo
Victor Santa Maria, decia en una publicacién de 1914 (El personal de los Ferroca-
rriles del Estado) ‘“‘es evidente que si un personal no tiene aliciente y no ve que
sus aflos de servicios, siempre que hayan sido buenos, tienen una compensacion,
ese personal no serd empeficso, servira como simples méquinas que van a desem-
pefiar la tarea diaria que necesitan desarrollar para ganarse la vida; y con los afios
se va poniendo respondon para con el pablico, insolente para con sus inferiores y
desdefioso para con sus superiores.” En una palabra, en lugar de ganar con los afios
de servicios que lleva corridos, cbmo no ha visto mas que las mismas miserias de
siempre, ha perdido porque se ha convencide de la injusticia administrativa que no
hace mas que humillar al gue no tiene santo en la corte”. Luego, sean cualesquiera
las condiciones que fijen los reglamentos de ascenso para la eapacidad del personal
ya reclutado, es evidente que siempre todo el personal debe tener un premio por sus
buenos actos de servicio”.

Hasta aqui el sefior Santa Maria,

El olvido o desconocimiento de esta idea fundamental, “premiar la buena ex-
pertencia adquirida en el servicio”, segfin las practicas ya consagradas al respecto
en otras administraciones ferroviarias, es en ltimo término, otra de las causas de
malestar dentro del personal de la Empresa.

Como ya lo vimos al tratar del cuatrienal, la Ley de Reorganizacién contem-
pla un premic o compensacién de 5% por cada cuatro afios de permanencia en el
mismo grado sin ascender, premio que debe cesar inmediatamente que se haya
producido un ascenso. Como ya lo dijimos, el sistema asi concebido tiene dos in-
convenientes:

1. En atencion a que la diferencia de sueldo en los grados inferiores es de
$ 500, es muy facil entre el personal que tiene derecho a casa y dos cuatrienales,
por ejemplo, ascender desmejorando su situacién ya adquirida, lo que lo retrae de
aceptar el ascenso y prefiere permanecer indefinidamente en su puesto.

2.» Que por la lentitud en producirse el aumento del sueldo, 5% cada cuatro
afios y por ser escasos los sueldos de base, tampoco queda satisfecho el empleado
que no asciende.

En cambio en Bélgica, pongo por caso, el sueldo aumenta autométicamente
de un 5% cada cinco afios aunque haya ascensos y los sueldos de base son mejores.

Yo le atribuyo mucha importancia a que quede contento en su puesto el em-
pleado aunque no ascienda, en vista de que dada la multiplicidad de actividades
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gue involucra un servicio ferroviario, ocurre que hay un sinnfimero de empleados
que tiene muy pronto un tope en su carrera (empleados de transportes, camineros,
arquitectos, abogados, etc.), v es de elemental prevision administrativa velar por-
que ellos compensen su carencia de ascensos con otras mzjoras. Otras veces las
conveniencias del servicio piden que el empleado especializado en un trabajo per-
manezca en su puesto.

El reglamento de ascensos que se estd aplicando en la actualidad no establece
en forma definida Io que es el mérito de tal manera que sus dos calificaciones usa-
das en la prictica de “bueno v regular” que permiten el ascenso v el cuatrienal o
lo deniegan si se produce una vacante, no bastan para definir en cada caso a quien
de varios aspirantes a un mismo puesto le corresponds la vacante. Hoy en dia lo
define la antiguedad en el grado que de ninguna manera conduce a seleccionar al
mas apto, con evidente perjuicio de los intereses permanentes de la Empresa y no-
toria desaliento del personal mas empefioso. Todavia en las reparticiones en que el
movimiento de empleados es muy lento, en que las vacantes se producen muy de
tarde en tarde, la disposicién reglamentaria que habla de tomar en cuenta para el
ascenso solamente la calificacion del afio dltimo y no las de los anteriores fomenta
en cierto modo a indisciplina dentro de personal.

Todos estos inconvenientes de la Ley podrian obviarse estudiando un sistema
de promocionés tal que consultase, por ejernplo, los siguientes puntos:

1.« Estudio ¥ determinacién de las diversas carreras de un empleado dentro
de la Empresa ¥ los requisitos que ellas requieren.

2. Manera de proceder para seleccionar al personal tanto en las promociones
como en las remociones.

3.° Premio de los buenos afios de servicio.

Con seguir estos tres puntos en toda su amplitud el personal sabria a qué ate-
nerse desde su entrada al servicio en cuanto al tope de su carrera. Hoy en dia, por
ejemplo, se siente defraudado una parte del personal de la Empresa, por no permi-
tirsele ir més alla det grado 6.°. En cuanto al “modus operandi” de seleccion, de-
beria establecerse la forma de calificar el mérito del empleado definiendo en forma
precisa cuales son los atributos de competencia vy caricter que interesa desarrollar,
cual su coeficiente en la escala de apreciacidn v cual la comisién que hubiera de
aquilatar estos méritos. Asi podria formarse anualmente el escalafén de todos los
empleados, imprimirse un folleto con las cuotas de cada cual y repartirse entre todo
el personal.

Finalmente &l premio por afios de buenos servicios es una justa compensacién
a los desvelos del buen empleado v una manera de curar del desaliento —muy hu-
mane por lo demds—al empleado que no asciende por escasez de vacantes en los
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puestos superiores. En este sentido creo razonable darle un 5% cada dos afios del
sueldo de base al empleado que no se asciende. Si ocurre una promocién a un grado
superior v el sueldo que ya tenia el empleado aumentado por sus bienales es infe-
rior al del nuevo ascenso, podria concedérsele al empleado la retencion del antiguo
sueldo, hasta que el nuevo més sus bienales lo equipararan.

Estudiando a la luz del calculo actuarial la- pensidn de retiro gque produce el
sueldo de base aumentado asi con este bienal en 5% resulta una jubilacién con
sueldo integro alrededor de los 32 afios de servicios.

LICENCIAS POR ENFERMEDADES CONTRAIDAS EN EL SERVICIO Y ATENCION MEDICA

Las licencias por razones de enfermedad contraidas en el servicio que acuerda
la Ley establecen el goce de un mes con sueldo integro, un mes con medio sueldo
v la retencidn del empleo por dos mas.

Ahora bien, el personal a jornal estd muy cxpuesto a enfermarse en los ferro-
carriles, precisamente por las duras condiciones en gue se ejecutan muchos traba-
jos. Particularmente dignos de menciocnarse son los casos de los fogoneros que se
enferman de los rifiones. Los mecénicos de casas de miquinas que trabajan en un
ambiente htimedo, contraen frecuentes reumatismos. Los herreros se ponen general-
mente tuberculosos, debido a los grandes esfuerzos musculares que se ven obligados
a realizar. Lo propio les ocurre a los palanqueros, por su vida inhumanamente dura
a toda intemperie; v a los telegrafistas nocturnos, por el trabajo a horas anormales
v todavia en locales frios y sin confort alguno. Los scldadores en autdjeno se enfer-
man de la vista; los caldereros se ponen sordos por el martilleo neumatico, etc.

A falta de casas de salud y de locales adecuados para ello, esta gente se va en
en curacidn al Hospital donde contraen con facilidad la tuberculosis que va agra-
vandoseles con la vuelta prematura a su trabajo, temerosos de perder el empleo.

En todos los servicios ferroviarios del mundo, es mas amplia la licencia médica
que entre nosotros. Asi, por ejemplo, las Compafilas Americanas auxilian a sus
empleados durante 52 semanas con un jornal suficiente v variable segin el caso,
hasta el restablecimiento completo de su empleado. (Relief Department).

El Estado Prusiano, concede médico, medicinas y medio sueldo durante 26
semanas. En Bélgica donde no hay asistencia médica, un afio entero con el 759
0 con 509, segfin el caso. En Italia, 180 dias con el 759 del sueldo después de los
trés primeros dias de incapacidad para el trabajo.

Resumiendo, estimo que debemos ampliar el plazo que acuerda la Ley, exten-
diéndolo a seis meses con medio sueldo v a 12 meses de retencién del empleo,

Para hacer menos gravosas las licencias para la Empresa, y en interés del per-
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sonal se impone la cooperacién de un buen servicio sanitario. En la actualidad
existe un gran clamor contra este servicio debido no por cierto a su dignisimo per-
sonal, sino exclusivamente a que la exigiiedad de sus entradas no le permite mate-
rialmente desarrollar una labor eficiente. Por ejemplo, se impone la construccion
de uno o dos pabellones destinados a hospitalizar a los enfermos, pabellones que
podrian construirse anexos a los que mantienen la Junta de Beneficencia en los
Hospitales, para aprovechar asi los beneficios de su actual organizacién, en con-
diciones econdmicas. Luego después, se establecerian sanatorios de altura, de mar
o termales, para la eficaz convalescencia de los enfermos del pulmén, corazén o
vias digestivas.

Podria también disponerse de un mayor nimero de médicos, rentandolos me-
jor a fin de que pudieran dedicarse exclusivamente a la Empresa.

El articulo 33 de Ia Ley de Reorganizacion establece que el personal debe con-
tribuir con el 19 de sus sueldos y los operarios con 20 centavos semanales, a for-
mar la Caja de socorros médicos y la Ley que crea la Caja de Retiros, refiriéndose
al servicio sanitario, que es una de sus ramas, establece que la contribucién de Ia
Empresa no debe ser inferior a la erogada por el personal.

En vista de que el actual presupuesto que sube ya de setecientos mil
pesos no bhasta para subvenir a las nacesidades del servicio sanitario, debemos in-
crementar esta cuota, estableciendo como en los Estados Europeos una contribu-
cién méas elevada para el personal y para la Empresa. Como este aumento seria
concomitante con el de los sueldos, no resultaria gravose para el personal, que por
lo demés va a beneficiarse con un mejor servicio.

Los paises que en Europa han establecido el seguro obligatorio contra las en-
fermedades, como ser (los Estados Aleman, Saizo, Austriaco,) para todo operario
con menos de dos mil quinisntos francos (2 500 frs.) por afio, constituyen los re-
cursos de sus cajas en la forma siguiente:

2%, del salario de los socios,

1%, de contribucién de la administracion,

Derechos de entrada que representan los fondos de seis semanas.

Las multas y los intereses v legados. En Austria se iba mas lejos, ya que se [e
retenia el 39, del salario a los socios v la ayuda patronal era s6lo la mitad de la del
socie, Nosotros podemos facilmente elevar conjuntamente con los sueldos la contri-
bucién al servicio médico y construir sucesivamente los hospitales, casas de salud,
ambulatorios en las lineas, todo esto en un plazo relativamente corto, a favor de

esta mayor entrada.
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UNA INCOMPATIBILIDAD CONTRAPRODUCENTE

Asi denominaremos al art. 34 de la Ley de Reorganizacién que establece la
incompatibilidad entre los sueldos del personal ferroviario y los sueldos o asigna-
ciones fiscales. Yo considero que si en tesis general es conveniente que el empleado
ferroviario se dedique Gnicamente a sus labores funcionarias, no es menos conve-
niente que se haga una excepcion tratdndose de la ensefianza publica.

¢Quién podria dictar un mejor curso de explotacién de ferrocarriles en la Uni-
versidad que un Ingeniero Administrador de Zona en actual ejercicio? ;Qué in-
conveniente hay para que un Ingenisro de Macstranza que est a diario corriendo
con el control ¥ manejo de las maquinas, herramientas, vayva a la Escuela de Artes
y Oficios, tres veces por semana y dicte un curso de miquinas?

Los Ingenieros de la Via estdn todos los dias proyectando puentes metalicos
o de concreto armado, probando otros para los efectos del mayor peso del equipo;
todos ellos han adquirido una excelente experiencia en estos ramos, como cn el de
fundaciones y defensas de rios. (Por qué desperdiciar esta valiosa prictica?

Todos sabemos que nuestro profesorado universitario es bastante mal renta-
tado, v por lo tanto, a escepcién de los técnicos extranjeros contratados especial-
mente, no es de esperarse que con sueldos tan bajos los profesionales bien prepara-
dos vayan a interesarse por hacer los cursos universitarios, salvo que las clasess
sean un aditamento a otros sueldos como ocurre con la Direccién General de Obras
Pablicas,

Un buen namero de los profesores universitarios podrian ser empleados ferro-
viarios, que tienen la ventaja de estar practicando a diario el ramo que ensefian
Asi se transformarian los pequefios laboratorios de la Universidad, més o menos
primitivos y rudimentarios, en los amplios laboratorios que encierra la Empresa
toda en trabajo. :

Hoy seria la Maestranza Central de San Bernardo con su maquinaria mo-
derna, maifiana una locomotora Mikado en montaje; otro dia la construccién de
un puente, etc.

Creo que ganarfan mucho los empleados de la Empresa y grandemente la en-
sefianza técnica con modificar ese articulo 34 de la Ley; estableciendo 1a excepcién
a la incompatibilidad contemplada alli para la ensefianza piblica en todos sus grados,

Al terminar esta rapida ojeada de los puntos de la ley de Reorganizaciéon que
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mantienen descontento al personal, quiero dejar constancia de que la idea de re-
visar este Titulo V de la Ley que se ocupa de los Empleados, asi como la ley que se
ocupa de la jubilacidn, es unénime entre todo el personal de la Empresa, v la mejor
prueba de ello estd en que la ha patrocinado oficialmente la actual Direccién ante
el Consejo en una extensa comuniciacién fechada el 28 de Agosto del afio pasado,
que aparece publicada en las “Observaciones al Informe de la Comisién Inspec-
tora de los Ferrocarriles™. :

De tal manera, gie estando todo el mundo dentro de la Empresa conteste en
reformar estos niimeros de la Ley, solo falta una pequefia impulsién de parte del
(Gobierno, para hacer recorrer a esta reforma el tramite reglamentario por las Ca-
maras.

Sabemos va que el actual Ministro de Ferrocarriles sefior Jaramillo se halla
empefiado en esta patritica labor, que unida a su campafia pro-empréstito ferro-
viario comprometera por muchos motivos la gratitud del pais y en especial 1a del
personal ferroviario.

Hasta aqui hemos examinado algunos puntos de la ley cuya aplicacion es ma-
nifiestamente inconveniente para la buena marcha del servicio.

Ahora vamos a abordar otras materias que desconoce por completo la Ley
de Reorganizacion, a saber, la politica del bienestar social: el “welfare’” como la
llaman los Americanos.

En esta politica de bienestar social las Empresas ferroviarias del mundo en-
tero han ocupado siempre un puesto de avanzada como lo dejan en claro con grata
complacencia los sefiores Lemercier v Riebenack, relatores al Congreso Interna-
cional de Ferrocarriles celebrado en Washington en 1905, donde se agotd el tema
“Prevision Social y Bienestar en general”.

La segunda mitad del siglo XX vy lo que va corrido del presente, han visto
paralelamente al auje extraordinario de la grande industria, el desarrollo siempre
creciente de una politica de previsién y de bienestar social de parte de los patrones
respecto de sus empleados. Desde los locales en que se trabaja, que adquirieron
todo el confort de los palacios en cuanto a ventilacién, alumbrado, calefaccion,
limpieza, etc., hasta la mecanizacion del trabajo que ha anulado pricticamente el
esfuerzo muscular, disminuyendo al mismo tiempo los accidentes v aumentando la
eficencia de la produccién hasta limites jamas sofiados. Desde el modesto salario
por dia con que comenzara la industria inglesa, hasta los grandes salarios por prima
de tiempo o los del sistema Taylor con que remunera la grande industria del dia
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a sus operarios; desde las pequefias viviendas de antafio a las regias poblaciones
del presente cedidas a los operarios a precios de favor; desde los modestos almacenes
a los grandes economatos y sociedades cooperativas. Escuelas, bibliotecas, socieda-
des de proteccidn mtua, cajas de seguro de enfermedad, de retiro, centros de solaz
v distraccién, proteccidon médica, hospitales v casas de salud, cte., esto y mucho
mis es la regla sin excepeion para todas las Empresas de Transporte, fiscales o par-
ticulares de Europa v Estados Unidos.

En cuanto a nosotros, no seria justo ni honrado cargarle al debe de nuestra
Empresa la carencia total de estos valores dedicados cn todas las administraciones
ferroviarias a mejorar las condiciones de vida del personal, como quiera que a pesar
de la azarosa existencia que ha venido llevando, ha podido crear una Caja de Re-
tiros v Prevision Social, que podemos exhibir con orgullo al extranjero; mantener
un servicio sanitario, deficiente atin, pero que promets mejores dias; conceder fran-
quicias a sus empleados para adquirir bienes raices. Cuenta ademias con algunas
escuelas de telegrafistas y maquinistas, rudimentarias si se quiere, pero que prestan
grandes servicios; proporciona casa habitacién a muchos empleados ¥ se propene
aun construir poblaciones obreras (San Bernardo) y nuevas casas para el personal.
Establecera pronto el seguro de vida con primas reducidas vy la formacién de rentas.
Fomenta el ahorro v la constitucidn regular de la familia. Tiene el propésito de es-
tablecer un economato para venderle a precios econdémicos los articulos de primera
necesidad a sus empleados, ete.

Mas, en honor de la verdad, hay que convenir en que todos estos esfuerzos—-
muy laudables por lo demas—realizados en pro del personal estan aun lejos de co-
locarnos al nivel de las administraciones ferroviarias europeas o americanas.

En este orden de ideas hay aun una vasta politica por desarrollar v que en mi
coneepto se resume en cuatro orientaciones cardinales, a saber: educacién, habi-
taciones, higiene y recreacion.

EDUCACION

Este capitulo es sin duda el mas importante de todos como quiera que de él
depende la eficiencia del servicio de transportes. Pero yo e asigno otro alcance dis-
tinto a este punto y s su intima relacién con la admision del empleado en la Empresa,

S1 todo el personal subalterno tuviera la obligacién de pasar dos, tres o cuatro
afios, seglin los casos, por las escuelas que estableceria la Empresa, como requisito
indispensable para ingresar al servicio y sl para los puestos de méas arriba se cxigie-
ra titulo universitario o de escuelas especiales, habriamos colocado un colador
eficacisimo para evitar la entrada a la Empresa de mucha gente no deseable,
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Esta rama de la educacién deberia visar en la Empresa todos los aspectos de
instruir, sea formando bibliotecas, sea desarrollando una politica de envios al ex-
tranjero, sea publicando cartillas, sea dando conferencias, sea redactando un ho-
letin mensual, ameno e instructive, que se repartiria gratuitamente entre los emplea-
dos v en el cual se les invitaria a colaborar premiando algunos articulos buenos.

En las salas de conferencias de estas escuelas se invitaria a que todos los sa-
bados, por ejeniplo, un empleado de la empresa desarrollara, con fines de divulga-
cién, algin tema interesante relacionado con los ferrocarriles. Podria formarse
un museo ferroviario con fines de divulgacion, etc.

Un organismo especial, que estudiaré mas adelante, el Departamento del “Wel-
fare” daria las normas, coordinaria y llevaria a la préctica todo este plan educacio-
nal.

HABITACIONES

Al hablar de habitaciones se vienen instintivamente a la memoria las hermo-
sas palabras de Julio Simén, que encierran tode un evangelio de elevado patrio-
tismo, a saber *‘sin habitacion, no hay familia; sin familia, no hay moral; sin moral,
no hay ciudadanos; sin ciudadanos, no hay patria”.

Estas palabras tienen una significacién especial {ratindose del elemento ca-
rrilano, como quiera que en pocas actividades industriales se tiene la vida ambu-
lante con un trabajo tan pesado y abrumador como le ocurre a muchos empleados
ferroviarios. Los maquinistas y fogoneros, los conductores y todo el personal de los
trenes se ve obligade a pernoctar, por razones de su oficio, constantemente lejos
de su casa. Los Jefes de Estacién y los Telegrafistas nocturnos, necesitan tomar
el descanso reparador durante el dia.

Estas solas dos consideraciones nos deben hacer pensar en al atencién prefe-
rente que merece la cuestién de las habitaciones,

Hoy en dia los maquinistas, fogoneros ¥ todo el personal de trenes se ve obli-
gado en sus viajes a pernoctar en las peores condiciones imaginables, expuestos
a caer en las tentaciones del alcohol v a contraer enfermedades que més tarde pa-
gara la Empresa. En caserios o pueblos chicos en que hay casas de méaquinas, como
Hospital, Pelequén, Tiltil, etc., todo ese numeroso personal ferroviario se aloja
en carros viejos, desvencijados, sucios, sin luz ni ventilacién. Otro tanto hay que
decir de los cambiadores, cuyas casuchas formadas de durmientes -viejos, planchas
de carros, presentan un pésimo aspecto en nuestras estaciones, _exhibiéndonos ante
el turista, como un pueblo indolente y sucio.

Dice el Doctor Lucas Sierra en una interesante carta que conservo: “Si el tra-
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bajo es necesario al hombre no le es menos imperioso y urgente el descanso. Dor-
mir después de una pesada y penosa jornada en una mala cama a la intemperie o
albergado en un mal conventillo no es descansar; ese hombre deteriora su salud;
tarde o temprano vera que su poder de trabajo disminuye y luego la enfermedad
vendrad a demostrarle que es un invalido, una victima de la mala habitacién'’.

Hay una vasta politica de habitaciones que desarrollar en la Empresa; desde
construir las casas amplias, bien ventiladas y alumbradas, con buenas salas de re-
poso, buefios bafios calientes y frios, salas de lectura y reunién en que duerma el
personal de trenes, hasta las poblaciones obreras, en la vecindad de los talleres y
las casas para los empleados que deseen acogarse a las facilidades de la Caja de Re-
tiro.

HIGIENE Y SEGURIDAD

Esta rama del “Welfare” velaria por la higiene del personal de todos los ta-
Heres, casas de maquinas, poblaciones obreras, etc.

Haria una campafia incansable contra el alccholismo vy enfermedades conta-
jiosas, dando conferencias, publicando avisos, fotografias, panfletos, etc. Se ocupa-
ria en difundir el uso del jabdn y del agua fria v caliente, estableciendo bafios en
todas las reparticiones de la Empresa, méxime en los talleres y casas de maquinas,
Examinaria las aguas que bebe el personal, para denunciar el peligro de contami-
naciones, etc.

Haria cumplir con la higiene a todos los edificios de la Empresa y realizaria
¢en los talleres el gran principio americano ““Safety first”; “ante todo la seguridad”,
En este orden de ideas procederia constantemente a desinfectar los talleres, bodegas,
a fin de prevenir las epidemias ya endémicas en el pais.

RECREACION

Esta seccién se ocuparia en promover el eniretenimiento y solaz entre el per-
sonal de la Empresa. Un aspecto seria el atietismo por ejemplo. Se ocuparia en con-
seguir locales para sport, construir canchas y ponerlas a disposicion del personal
mediantes cuotas reducidas. Otre aspecto seria el musical. Construiria un local
de filarménicas, donde darian sus fiestas los empleados, Alli mismo se habilitarian
locales para representaciones dramaticas, veladas musicales, bailes, etc.

Podria dedicarse a fomentar el gusto por el turismo v el andinismo con la ayuda

de la Empresa, que favorzcoria la obra con los pasajzs, y en general propenderia
Ingenieros—3
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a hacer fraternizar a todo el personal en bien de todos y del servicio ferroviario
en primer lugar.

Esta politica, que yo llamo de recreacién pero que es en realidad de solidaridad
y conocimiento mutuo, servird para ir suavizando muchas asperezas, a la vez que
seria prenda cierta de armonia y buena inteligencia entre todo el personal.

El desarrollo de una politica general de bienestar social como la que hemos.
trazado a grandes rasgos, no es cuestion que pueda agregarse a cada departamento
0 chda administracion: necesita encarnarse en un organismo especial gue goce de
cietta autcniomia v que concentre en manos de especialistas un plan arménico de
trabajos.

Tal es, por lo demas, la manera de proceder por Ia Braden Copper Ce. en** El
Teniente”, donde este departamento alcanza proporciones extraordinarias y des-
conocidas hasta ahora entre nosoctros,

El Departamento del “Welfare” en “El Teniente” reune en su mano una se-
rie de actividades que podrian incluirse en el lema: “Defensa de los intereses mo-
rales y materiales del personal”.

Hoy es una galeria de la mina qute amenaza peligro porque ha cedido un poco
la entibadura: el “Welfare” manda inmediatamente un capataz y los peones nece-
sarios para arreglarlo. Otro dia se trata de las casas de operarios. El Welfare estudié
uno ¢ dos tipos de casas y construye y administra las ya ocupadas. Alli vela por la
limpieza, distribuyendo premios en dinero o en especiee, en una fiesta mensual
a los duefios de las casas més limpias.

Y asi procede en todas sus actividades esportivas, educacionales, recreativas,
sanitarias, etc.; es una organizacién auténoma con funciones esencialmente ad-
ministrativas.

Todo descontento, todo reclamo del personal va al *“Welfare” donde se le estu--
dia desapasionadamente: es a modo de una valvula de seguridad eficacisima que ha
evitado muchos conflictos con los obreros.

Nosotros podriamos inspirarnos en este ejemplo, estableciendo en la Ley de
Reorganizacion la facultad de que existan secciones en la Direccién General iguales
2 las que existen en los Departamentos y colocar alli este organismo del “Welfare™.

No queriendo fatigar por mas tiempo la atencion del distinguido auditoric
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que ha tenido la paciencia de llegar conmigo hasta el fin, voy a resumir en algunas
ideas las materias que hemos venido estudiando.

Al comenzar esta conferencia hicimos notar la accién desquiciadora que de-
termina en general en el servicio la carencia de autonomia y la sujecién mas 6 menos
absoluta de la vida econdmica v administrativa de la Empresa a los vaivenes de un
Gobierno parlamentario.

Mostramos cémo la pequefia autonomia de que ha gozado la Empresa, desde
1914, la ha hecho mejorar considerablemente en este orden de ideas, maxime si
se compara su situacion actual con la de los tiempos de Mr. Huet. Finalmente afir-
méabamos que con plena autonomia—idea que comprende por cierto la obtencién
de recursos financieros periddicamente—la Empresa podria realizar una gestibn
administrativa, eficiente y provechosa para el pais.

Mas, como realizar esta completa autonomia de la Empresa?

Yo no veo mas qgue tres caminos, a saber:

_1.» El arriendo de nuestros ferrocarriles a un sindicato particular;

2.0 La actual forma de administracion con absoluta independencia del Gobierno;

3.» La asocciacién del Fisco con particulares.

D2 estas tres formas de organizacidn vo descarto la primera, arriendo de nues-
tros ferrocarriles a un sindicato particular, porque aparte de contrariar la politica
de socializacién de los servicios piblicos que comportan algin monopolio, politica
seguida invariablomente en los paises més adelantados, entrafia un serio peligro
para la tranquilidad politica del pais.

Un sindicato poderoso instalado en nuestra red central, monopolizando en
absoluto—dada la configuracién del pais—todo el trafico terrestre, controlando
sin concurrencia alguna toda la economia nacional desde Tacna a Puerto Montt
ya que el Norte es tributario del Sur—serfa el duefio y sefior del pais: vendria a ser
a modo de un estado, dentro de otro estado.

La segunda forma propuesta, plena independencia del gobierno, manteniendeo
la organizacién actual u otra semejante, no la creo realizable dados nuestros habi-
tos politicos, ni conveniente en su finalidad.

Por de pronto, el empréstito indispensable para normalizar €] servicio deberfa
contratarlo esta Empresa auténoma, para ser consecuente con la idea de indepen-
dencia absoluta. Los honos de este empréstito serian colocados en el extranjerp
con un fuerte descuento, con lo que se perderian muchos millenes de pesos v si la
Empresa no pudiera hacer el servicio de su deuda va tendrfamos a los acreedores
sacando a subasta publica las locomotoras, rizles, etc.; situacién absolutamente
inaceptable.

Por fin, la tercera forma, asociacion cooperativa del Estado con particulares
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creo que salva el peligro de la absorcién politica que se le achaca a la primera forma
y los inconvenientes de la segunda.

En sintesis esta organizacién se inspiraria en el principio de una cooperativa
cualquiera, una cooperativa de consumos, por ejemplo.

Un grupo de personas que persiguen ideales semejantes quiere realizar sus as-
piraciones beneficiandose al mismo tiempo con la adquisicién en comin de los ar-
ticulos que todos ellos necesitan, Para este objeto forman un fondo social, se com-
prometen a adquirir ellos y sus familias todos sus articulos en los almacenes de la
Cooperativa v las utilidades que realice la sociedad se reparten en forma de atender
al desarrollo de los ideales que persiga la asociacién v el resto-entre los socios a pro-
rata de los consumos. De tal manera que el que consume més, obtiene también el

maximun de economias en sus adquisiciones.
Traslademos estos sencillos principios al caso de los Ferrocarriles a base de

realizar un buen sistema de transportes.

¢Cuél es el grupo de personas que hace el consumo de transportes? En primer
lugar, todos los productores y distribuidores, o sean los agricultores, mineros, in-
dustriales y los comerciantes, v en segundo lugar y va en menor escala, todo el que
tiene que hacer un viaje o transportar una mercaderia.

El primer grupo, productores y distribuidores si pudieran controlar los ferro-
carriles por si mismos, tratarian por todos los medios imaginables de hacerlos ser-
vir a la prosperidad de sus negocios propios, o sea que los ferrocarriles transportaran
ante todo ¥ sobre todo con rapidez ¥ economia el méximun de sus cereales, maderas,
ganados, etc., ya que asi atenderian mejor el giro de su negocio respectivo y por otro
lado percibirian mayores utilidades de la Cooperativa, de acuerdo al principio da
su distribucién de utilidades.

Es decir, que persiguiendo ia realizacién de sus propios negocios, los producto-
res como propietarios de los Ferrocarriles vendrian a canalizar sus actividades den-
tro del mismo rumbo del Estado, a saber eficiencia maxima en los transportes con
el minimun de tarifa.

El consumidor, por otra parte, sabe que un buen servicio ferroviario le abarata
la vida, que él personalmente si no moviliza carga esti viajando constantemente
v por lo tanto también consume transportes v también le interesard suscribir accio-
nes de esta Sociedad que va a beneficiarlo.

Ahora bien, a los empleados de la Empresa podria darseles facilidades para que
adquirieran acciones de esta cooperativa a fin de estimular su celo e interés en e!
servicio. M4s, como ellos consumirian poco transporte y por lo tanto segin el prin-
cipio de las cooperativas se beneficiarian poco o nada, podria destinarse una parte
de los “‘trop percus’” como llaman los franceses a las utilidades de estas asociaciones,
para repartirlas entre todo el personal segiin una prorata bien calculada,
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Finalmente al Estado que ve convertida en realidad su anhelada politica fe-
rroviaria, no podra por menos que ayudar a esta grande obra de prosperidad nacio-
nal.

El aportaria a esta sociedad gustoso seguramente sus ferrocarriles, que le han
resultado una carga tan pesada. Los particulares aportarian en efectivo el capital
de explotacién y parte de los fondos necesarios para hacer las adquisiciones y desa-
rrollar el plan de obras previsto. La otra parte del capital provendria de un em-
préstito que garantizaria el Gobierno chileno vy cuyos intereses y amortizacion ser-
viria [a Sociedad.

En su manejo existiria un Consejo asesorado a un Director, pero en este Con-
sejo tendrian mayoria de votos los accionistas particulares.

En resumen, sefiores, yo entiendo asoclar al Estado ferroviario—industrial
desinteresado y mal administrador—con el particular ya sea productor, distribui-
dor o consumidor—industrial interesado, diligente y buen administrador.

Los dos aportarian capital, los dos trabajarfan por la eficiencia de los transpor-
tes, los dos participarian de las utilidades qus produzca su asociacion; pero en la
gestibn administrativa interna predominaria ampliamente el criterio ¥ los proce-
dimientos comerciales del particular.

Una sociedad concebida en esta forma es eminentemente auténoma. Su consti-
tucién y finalidad son absolutamente refractarias a la pelitica militante. El Estado
seria siempre duefio de los Ferrocarriles, aunque hubiera cedido por algunos afios
la gestibn administrativa a los particulares que ocuparan forzosamente los trans-
portes por el giro de sus negocios.

Sefiores: no es mi propésito presentarle al Instituto de Ingenieros un proyecto
de reorganizacién para los Ferrocarriles del Estado: he querido solamente llamar
la atencion de los distinguidos colegas que ejercen su profesion en otros campos
de la actividad nacional, hacia la serie de dificultades de origen legal y material
que entraban y obstaculizan la buena administracién de 1a Empresa.

Quien guiera que venga en estas condiciones a manejar la Empresa, aunque sea
una eminencia mundial, como lo fueron los sefiores Dorner v Huet, escollaran fatal
¢ inevitablemente ante el regimen lega] que hemos establecido y que conviene mo-
dificar en bien del pais,





