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No hay transacci6n humana que no implique un cierto transporte. La agricul­
tura, la industria y el comercio no existen si se suprimen todos los transportes. Es­

tas actividades aparecen con cualquier grado de comunicacionesy la relaci6n que

hay entre elias y las comunicaciones es tan estrecha, que se puede caracterizar la

una por la otra.

Con una situaci6n dada de un sistema de transportes de un pais hay cierto gra­
do de actividad agricola, industrial y comercial. Si el sistema de transporte permite
todos aquellos desplazamientos que sean ecan6micamente fitiles, las actividades de

los hombres se desarrollaran libremente en todos sentidos y llegaran al limite per­

mitido por las condiciones del suelo que ocupa ese pais. Si par el contrario el sistellll!
de transporte es deficiente, los servicios de el no pueden distribuirse unilormemente

en todo el pais y entonces aparecen las beneficiados y los perjudicados. Esta es nues­

tra situaci6n y es evidente que si nuestros ferrocarriles han podido mantenerse

durante tantos afios en la actual situaci6n es porque hay interesados en que ella
se mantenga y estos interesados han conseguido sobrepaner sus intereses a'Ios del

pais.
Es necesario hacer desaparecer esta causa de malestar y para ello hay que cc­

locar a los ferrocarriles en situaci6n de atender econ6micamente todos los transpor­
tes en un momento dado y en seguida es necesario cuidar de desarrollarlos en forma

que en cualquier otro momento cumplan con esta condici6n,

Hay dos maneras de manejar los ferrocarriles de un pais, Una de elias es por

medio del Estado y la otra por medio de una entidad particular. Ninguno de estos

procedimientos es independiente el uno del otro, En el manejo per el Estado
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intervienen en forma mas 0 menos importante las influencias particulares y en el

manejo. por una entidad particular esta se encuentra siempre ligada par eonvencio­

nes al Estado. La cuestion se reduce entonccs a saber cual de las influencias debe

ser Ia dominante en Ia Empresa de los Ferrocarriles del Estado.

La situaei6n actual que dura, par otra parte, haee tantes afios, es desastroza.

Nadie 10 puede negar, porque es un hecho que se ve y que se paIpa. Se han ensayado
todos los medias posibles para mcjorar los ferrocarriles; pero tcdos han fracasado

al cabo de poco tiempo. La raz6n de estes fracasos reside exclusivamente en el

heeho que es Ia infiuencia del Estado la que predomina en los ferrocarriles. Esta

inftuencia no sera nunea guiada por un espiritu que tenga continuidad en su accion,
porque no hay un Gobierno continuado: no sera nunea previsora porque los Estados

como el nuestro no son previsores; no comprcndcra nunca la especie de disciplina
que forma la base de la industria porque esta especie de disciplina no se emplea en

el Estado. Pretender hoy dia que exista una industria fioreciente sin estos requisitos
esenciales es tener una ignorancia singular de la vida industrial.

Es necesario dejar establecido que si queremos seguir COn los ferrocarriles en

esta situacion debemos dejar que predomine Ia influencia del Estado, y que si que­

remos mejorar los ferrocarriles dcbcmos eolocar la influencia del Estado en segundo
termino.

Coloear la influencia del Estado en segundo terrnino equivale a decir que ha­

bra otra inftuencia que sea predominante.
Hay que buscar entonces una cntidad que tenga las ventajas del Estado y los

inconvenientes de este sean reducidos al minimo. Es decir, hay que formar un grupo

que tenga interes en que la marcha de los ferrocarriles corresponda en cada mo­

menta a las actividades del pais y que sea capaz de realizar estos propositos obte­

niendo capitalcs baratos.

Es neecsario cntonccs que las opcraciones que ejecute este grupo sean moti­

vadas par el interes privado y que cste interes se encuentre exclusivamente en la

buena explotacion de los Ierrocarriles.
La diferencia entre eI manejo por eI Estado y eI manejo por un grupo de per­

sonas esta en que el grupo esta movido por el interes privado que es la base sabre

la eual descansa toda industria y que no existe en las industrias fiscales.
La eareneia de interes privado en Ia direccion de los Ferrocarriles del Estado

haee que estos marchen sin rumbo y sin prevision. No quiere decir esto que no

existe un gran mimero de personas extrafias a la Empresa en su mayor parte euyo

interes privado esta en que los ferrocarriles se mantengan en esa situacion, La exis­

tencia del interes privado en el grupo que se ha hablado seria util unicamente en

el caso qU2 52 ori-ntara hacia una explotacion eorrccta de los ferrocarriles y serfa
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inutil y perjudicial si buscara su satistaccion en otras partes (contratos de obras,

prevision de materiales, etc.).
Si suponemos que el grupo es farmada por personas y capitales extranjeros, es

evidente que las probabilidades que el interes de ese grupo se oriente hacia una buena

explotacion, es inferior a las probabilidades que presentaria un grupo naciona!.

Aparece entonces conveniente en primer Iugar que el grupo sea nacional. Aceptado
esto seria el momento de pensar en que las convenciones entre e1 grupo y el Estado

consultaran las otras medidas que indujeran el interes privado de aquel a concentrar­

se a la explotaci6n de los ferrocarriles.

En resumen, la explotacion de los ferrocarriles seria susceptible de llevarse a

la altura requerida por las actividades nacionales, entregandola a un grupo cuyo

interes estuviese concentrado unicamente en una buena explotacion y que el cstu­

viese siernpre expuesto a perder su dinero si se desviaba de ella.

EI temor que este grupo pudiera lanzarse en maniobras politicas para obtener

ventajas que no son consecuencias de una explotaci6n correcta: no puede existir

si se tiene presente que la explotaci6n lucrativa de un ferrocarril esta unicamente

en atender satisfactoriamente todas las necesidades de los que empleen el ferroca­

rril, siempre que estas necesidades sean econ6micamente atendibles en el momento

que deseen ser satisfechas. Reconocida la verdad de estc se desprende que el interes

del grupo explotador estara en evitar toda ingerencia politica, pues ella significaria
para el la ruptura de la disciplina en su persona!.

Por otra parte, el establecimiento en las convenciones que liguen a1 grupo can

el Estado de clausulas tales como el plazo de transporte, publicaci6n amplia de las

tarifas y otras mas, establecen la absoluta independencia entre el ferrocarril y las

personas que 10 usan, destruyendo asi toda posibilidad de una presi6n politica del

ferrocarril en el publico.
No hay chilena que no conozca detalladamente las causas que tienen a los fe­

rrocarriles en la postraci6n. Saben que les falta material, que estan atrasados en

sus reparaciones y obras nuevas y saben que la administraci6n fiscal no sirve. Cada

vez que las Sociedades agricolas 0 industriales se han reunido para tratar del asunto

de los ferrocarriles han elevado largas y detalladas notas al Gobierno y a los ferro­

carriles haciendoles ver las consecuencias del mal estado de los ferrocarriles en les

intereses que ellos representan, Les ferrocarriles han contestado siempre que haran

10 posible par remediar esta situacion y la cuestion ha quedado asi terminada. Race

por 10 menos 20 afios que esto se repite sin la menor variacioa.

Con los ojos fijos en el Estado esperarnos que algun dia haga el milagro de en­

derezar los ferrocarriles y nuestro fanatismo en el dios Estado es tal que nos impide
ver que si hay alguicn a alga en Chile incap iz de mejorar los ferrocarriles es el mismo
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Estado. No desconozco que el Estado es capaz de comprar carros y locomotoras,
de arreglar sus lineas y de tcner todos los adelantos modernos; pero de 10 que estoy
cierto es de su incapacidad para mantener los ferrocarriles en una situaci6n de efi­

ciencia que dure unos pecos alios. Pasado este tiempo volveran los ferrocarriles a

ser el desastre de las finanzas nacionales,
Se que la historia de los pueblos, de sus exitos y de sus desastres, de sus pro­

gresos y de sus rctrocesos se encuentra en las creencias que guian inconcientemente

los actos de esos pueblos y que forman el sub-stratum de las ideas de sus hombres.

Nosotros tenemos la creencia en el Dios-Estado: de 01 esperamos todo yael enco­

mendamos tedo. Nuestra personalidad desaparece ante el y renunciamos a nuestras

fuerzas individuales esperando de eJ todo 10 'l.ue deseamos. Se tambien que el unico

elemento eficaz de lucha contra las creeneias es la accion del tiempo. EI tiempo y

1a experiencia han convencido ya a unos pocos hombres ilustrados que los ferrocarriles

se meiorarlan si se sacaran del poder del Estado y se entregasen a Ia iniciativa par­

ticular. Pero estos pocos hombres tienen que veneer la creencia de toda la nacion si

quieren ver sus deseos realizados.

Par eso creo que para mejorar los ferrocarriles hay que empezar por atacar

nuestras fuertes creencias en el Dios-Estado, y con este fin es necesario pedir el

concurso de las grandes actividades nacionales. Propongo para esto que el Instituto

de Ingenieros se dirija a las organizaciones agricolas, industriales y comerciales

y solicite de ellas reuniones para tratar la cuestion ferroviaria y envie a esas reu­

niones ingenieros del Instituto que expongan claramente las causas del desastre

actual en los ferrocarriles y demuestren que el unico medio esta en abandonar la

creencia en el Estado y acudir a Ia iniciativa particular.
Reconozco que la tarea es larga y dificil, pero creo que es la unica que puede

dar resultados practices.




