
La situaclon economlca de los Ferrocarriles del Estado

'OR

(Oonferenciae diloll.l:I en el Institute. el 3 y 24 de Sepfiembre de 1920)

iContinu aci6n)

Desgra.iiadamentc, la declaracion de Ia guerra europea y sus consecucncias
.

-

posteriores han impedido la colocaci6n de dicho cmprectito. La disminucion de los

transportes en los primeros 'nos de ]a guerra permitio � los ferrocarriles hacer un

regular servicio en los afios 1914, 1915 y 1916. EI .no 1917 el trafico superaba a1

correspondiente al afio 1913 y la insuficicncia del equipo y las instalaciones volvi6

de nuevo a prcsentarse. El cuadro que copiarnos a continuacion comprobira 10 que

decimos. En el se indican las tonela (las kilometro, trasportadas en 1913 y ell los

afios siguientes y el tonelajc de carros disponiblcs,
El ex imcn de las cifras de este cuadro bastara para comprobar que jamas la

Empresa "C ha cncontrado en p eores condiciones materiales que en los afios de 1917

y siguientes.

Afios
Millones de toneladas
kilometres transpor­

tadas
Tonelaje total

de carros disponibles Ii
Tonelaje disponible

por millen de toneladas
ki!6metros movrliaadas

1913 . 980,5 121,140 123,5

1914 . 782,3 117,951 150,5

1915 . 783,2 116,381 14�.::;

1916 . 876,1 115,808 132,2

1917 . 1033,8 11 7,291 113,3
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A mediados del dfio 191881 sefior Trucco se hizo cargo de la Direccion Genera.

y el dia 20 de Enero de 1919 presento rl Gobierno un nuevo Plan de Obras y Ad­

quisiciones Extraordinarias para lIevar 1. cabo en un periodo de ocho afios COn un

costo total de $ 129 000 000 en la hinotesis de un carnbio medio de 10 d. En la nota

can que el sefior Trucco acompafiaba dicho plan decia, textualmente:

<El incremento progresito que arroja la esiadistica reoela, pues, que en siete aiios

mas el transpotte que deben ejeciuar nuestros ferrocarriles puede ser mas del doble que

el actual.

'Can este solo data, aun suponiendo que M)' dia se contara can todos los elementos

que se requieren para hacer un servicio corteclo, podra el senor Ministto pteuet las gra­

visimas dijiculiades y ptotestas que sobreoendran en Ires a cuatro aiios mas si esos

elementos no se aumeniaran.

«Y juzgue el seiior Ministro a que. extrema llegar« esa situacion si se considera

que hoy, como haee muchisimos anos, los medias e instolaciones de la Empresa son abso­

lutamenie deficientes y anticuados.

'Creo de mi debet presenter este grave problema en su desnudez para procutar"
,vilar al pais los e"armes dahos de u" servicia de ferracarriles que puede entrabar y

comprometer tnuy seriamente el desarrollo de sus industrias .... :e-

Por dcsgracia las previsiones del senor Trucco estan rcatizandose plenamente.

La Empresa de los Ferrocarriles se encuentra ante una escasez tal de elementos

de transporte que no desea nuevas incrementos en e1 trafico. Esto, que comercial­

mente es un absurdo, Be justifica POl' el trabajo excesivo del equipo disponiWe. Se

sabe que existen limites prudenciales para el recorrido anual de las locomotoras,
coches y wagones, lirnites, mas alla de los cuales no es conveniente pasar sin ori­

ginar desgastes excesivos que acarrearian la destruccion del equipo a corto plaza.
EI cuadro de la pagina siguicnte indica ei trabajo de los wagones de la

Red Central comparado con el correspondiente a otros ferrocarriles.

Este cuadro indica claramente que nuestros ferrocarriles estan escasamente

dotados, que los carros tienen recorridos cxcesivos y que la utilizacion del equipo

corresponde a la de los mejcres ferrocarriles extranjeros.
Debemos todavia tomar en cuenta que nuestro material rodante es, en gran

parte, antieuado, heterogeneo, sin frenos, con un sistema de enganche inconveniente

sin instalaeiones ni maestranzas adecuadas, etc., etc.
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ITone1a�S ki-
I

Recorrrido IToneladas de
medic anual

116metras
mo- Utihzacrcn carro por mi-

FERROCARRILES Afios de los carros vilizadas por media anual 1116n de tons.

ien kilometres cada tonelada km. moviliza-

____ dec�_ zadas

Chile Red Central..... 1919 18 867 79251 45,4% 126

Southern Ry Co. E. U ... 1913 14300 4 190 29,3 239

Suiza ....... - . . . . . . . . . 1913 11 447 3 343 29,2 299

Alemania................

,
1911 17 OOC 7225 42,5 138

Austria Hungria......... 1911 19400 8478 43,7 125

Luxemburgo, Holanda . 1911 16600 7 387 44,5 143

Rep. Argentina......... 1909 14 630 4 587 30,1 218

, e:

I

En resumen, el recorrido medio del equipo, su trabajo y su utilizaci6n han al­

canzado entre nose tros valores mas altos que los generalmente admitidcs para una

buena explotacion en ferrocarriles mejor organizados y dotados que los nuestros,

No se puede desconocer entonees que nuestros ferrocarriles estan bien adminis­

trados en todc cuanto al servieio de transporte se refiere,

Creemos, en consecuencia, que la causa predominante del mal servicio 0, me­

jar dicho, de la insuficiencia del servicio, esta en el deficit acumulado de los elemen­

tos de transporte,

C.--CAUSAS DERIVADAS DE LA POLITICA FERROVIARIA DEL ESTADO.

Nuestros ferrocarriles tuvieron en sus primeros afios un desarrollo libre. Su

construccion tendia a servir los intereses locales y sus fines no eran otros que la ob­

tencion de utilidades inmediatas. Par 10 dernas, no era posible en esos tiempos

llevar a cabo una politica ferroviaria definida y general.
SOlo en 1884, par mcdio de Ia Ley Organica de los Ferrocarriles del Estado, se

reunieron bajo una sola administracion las Superintendencias aisladas de los ferro­

carriles comprendidos entre Valparaiso y Talcahuano, En esa feeha los Ferrocarri­

Ies del Estadc surnaban 950 kil6metros y los particutares 1 254 kilometres.

A partir de cntonces puede sefialarse una pol!tica ferroviaria determinada por

parte del Estado, Ella no podia scr otra que la construccion de una via a 10 largo del

Valle Central, la cual, provista de ramales transversales hacia la costa y la cordi­

llera de Los Andes, debia establecer la cohesi6n actministrativa, cultural y comercial

en todo el territorio.
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Esta via fue, indudablcmente, comerciai en sus comienzos, micntras s610 se

extendi6 por aquellas regiones cuya pobiacion y producci6n habian alcanzado desde

antiguo cierto desarrollo. EI ana 1884 la Red ferroviaria del Estado se extendia

entre los puertos de Valparaiso y Talcahuano, cuyas respectivas zonas de atrac­

ci6n determinaban los limite, norte y sur de la region agricola del pais.
La construccion, en scguida, de la lfnea central del Bio-Bio al sur sefiala el co­

mienzo de ia politica de expansion ferroviaria del Estado. Tornada en las zonas mi­

nera y saritrera ra iniciativa ferroviaria por 108 particutares, al Estado correspondi6
la construcci6n de los Ierrocarriles de la zona de los bosques, Los particulares cons­

truyercn s6lo cuando tenian seguridad de obtener utilidades inmediatas. El Es­

tado, en cambio, ha construido sus lerrocarriles teniendo en vista, no ia rentabili­
dad de estes, sino el porvenir economico y extrategico de la nacion,

Dentro de .la iibre comp itcncia ferroviaria existente entre el Estado y los par­

ticularcs, pued.; suponerse facitmente que estos ultimos tomaran la delantera en la

construccion de aquellos ferrocarriles que aseguren rentabilidad desde el primer
memento.

Asi, cas; todos los fcrrocarriles cornerciales de las zonas minera y salitrera han

sido de iniciativa particular. Aim mas, los dos unicos ferrocarriles comerciaies de la

zona agricola, el de Santiago a Valparaiso y cl de Santiago a Talca, fueron inicia­
dos por particulates.

AI Estado ha corrcspondido, pues, la construcci6n de los ferrocarriles cultura­

rates y extrategicos y Ia compra de los Ierrocarriles particulares que dejaron de

ser comerciales por la ruina de las industrias que les proporcionaban el transporte.
Asi, cuando se produjo la crisis de ia explotaci6n minora, el Estada hubo de adqui­
rir sucesivam-ntc los ferrocarriles de Chanaral, en 1888; de Coquimbo a la Serena

y Ovalle en 1895; de Ovalle a Tongoy, en 1901; y de Caldera a Copiapo en 1911.

Postcriormcnte, en 1913, este grupo de ferrocarriles, junto can los de Huasco

a Vailenar y de los Vilas a Salamanca, han sido rcunidos bajo una sola explota­
cion POT medio de la entrcga 31 trafico del primer tramo del Ferrocarril Longitudinal.
Este : i sterna fcrroviario, quC' comprende las lineas entre la Calera y Pueblo Hundi­

do (1), forma la Red Norte de los Ferrocarrilcs del Estado, la cual, desde 1917, es
administrada junto con la Red Sur (2) segun la Ley num-ro 2845 de 26 de Enero

de 1914.

(1) El 31 de Dicicmbre de 19171a extension de las llneas de la Red Norte era de 1 726,757 kilome

tOS de vias de circulacion.

(2) En la misma fecha las lfncas de la Red Sur sumaban 27,1:3 215 kilometres de vias de circula

cion.
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Dicha Icy establece terminantemcntc que los gastos se costeen CGn las entradas,

Tal disposicion puede ser perfecta y logicarnente ap!icable a ferrocarriles ccmerciates,

pero no a ferrocarriles extrategicos G protcccionistas como son los que constituyen
Ja Red Norte, par mas que sus taritas sean mucho mas subidas que las que corres­

pondcn a la Red Sur, la explotacion ha producido todos los afios un fuerte deficit.

La comparacion comercial entre las dos rcdes puede hacerse segun los datos siguien­
tes, referidos 31 ano 1917, que corresponde a la Ultima memoria presentada per Ja

Direccion General de 103 Ferrocarri'cs del Estado al Ministerio respectivo:

1917. KILOMETRAJE Y TRAF(CO DE LAS REDES NORTE Y SUR.

Notc: y Sur.

Kilometraje (1) Unidades de Unidades de trafi-

trafico movilizadas co por km. de via

I 726,7 65,7 millones 38 mil

2743,2 1 634,5 milJones 595 '

4449.9 1 700,2 millones 385 mil

Norte ....

Sur ...

Desde luego, se observa el trafico casi nulo de ta Red Norte en comparacion
con ta Red Sur. La explotacion conjunta de ambas redes ha dcbido producir, natu­
ralmentc, nn desequilibrio en las finanzas de 1a Red Sur. AsL e1 presupuesto de la

Empresa para 1920 indicaba respeeto de la Red norte:

Entradas probables.....
Gastos ordinaries de explotaci6n ... "

Castes cxtraordinarios. "

$ 8580250

16461694

13800000

Para cornpensar el deficit de explotacion no ha side posible proponer un alza de

tarifas en la Red Norte ya que las existentes son bastante subidas. Et deficit ha

debido sumarse entonces a los gastos de la Red Sur, con 10 eual cl presupuesto de

las redes Sur y Norte seiialaba para 1920 un deficit total de explotacion de 37 184 789

pesos moncda corriente de 11,25 peniques.
Para saldar este deficit, como tcdos los anteriores y los que puedan sobreve-

(l"i Suma de las touetadas-kilomctros de carga, de las toneladas-kilornetros de equipa]e y de

10:,; pasajcros-kilometros.
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nir, no ha sido TIl sera posible pensar en economias que s610 traerian un empeora­

miento del servieio. La compensacion para lcs aumentos justificados de gastos
debe buscarse en un aumcnto proporcional de las entradas, Ello se consigue, come>

medida inmediata, con un alza de tarifas y, como medida definitiva, cen un aumento

en el trafico,

Las alzas de tarifas solo son recomendables hasta donde no sean prohibitivas
para el desarrollo de la produccion y del comercio. Es dificil fijar estc limite. Pero

puedc detcrminarse una regular aproximacion en las taritas de carga tomando par

base 01 precio de vcnta del articulo transpot tado y e=tableciendc una tarifa en pro­

porcion (1). Este proccdimiento cs usado en los Ferrocarriles del Estado para es­

tablccer las categorias de la carga. Pero, como ya 10 hicimos notar en el primer ca­

pitulo de este estudio,la variaci6n de las tarifas no ha sido proporcional a la variacion
d81 valor de los articulos transportados, Asi, el alza en 1920 de 50% en las tarifas

de transporte de animales ha venido a significar s6lo un cncarccimiento de 1 U cen­

tavo per kilogramo de carne en un transporte de 1 000 kilometres, y de menos de

la quinta parte de un centavo para un transporte de 25 kil6metros. Esto puede com­

probar la influencia casi nula de las tarifas en cl prccio de venta de los articulos,
en comparaci6n de las otras causas que prcducen las fluctuaciones del mercado.

Por muy protcccionistas que scan los ferrocarriles, no deben ellos explotarse
en forma que dejen perdidas. Y si acaso el trafico no basta para costear la explo­
tacion, aun con tarifas altas, quiere decir, sencil1amente, que la constt ucci6n de ese

ferroearril no debi6 efectuarse.

Respccto de la Red Central Sur de los Fcrrocarrilcs del Estado puede decirse

que hasta hoy dia ha sido explotada can tarifas bajas. Es este un error econ6mico.

par cuanto las tarifas bajas aprovechan s610 a cierto numero de personas y, en cam­

bic, las perdidas en la cxnlotacion son pagadas por toda la nacion.

En realidad, el Estado ha protegido a los beneficiados con sus ferrocarriles a

costa de las mismas finanzas ferroviarias.
Aun mas, los Ferrocarriles del Estado, par su situaci6n geografica <en cl pais

y 1a extension de su red, son menos comerciales que los Ierrocarrii-s particulares.
Sin embargo, estos ultirnos han sido protcgidos en sus tarifas.

Los fcrrocarriles particulates, con un menor kilornetraje, han dispuesto de

mayor trafico que los Ferrocarriles del Estado. Esto queda de manifiesto a la vista

(1) En el proyecto de"presupuesto de Ia Empresa para 1910 se establecio un aumento de 50:10 para

transporte de animales. Este aumento alteraba et precio de venta de 1a came en 0,15%) para un trans­

porte de 25 lcilometros y en 1.7S:O para un transporte de 1 000 kilometres.
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del cuadro siguiente, cuyos datos han sido tornados del ultimo Boletin de Comunica­

ciones de la Oficina Central de Estadistica:

KJLOMETRAJE Y CARGA MOVILIZADA POR LOS FERROCARRILES

FF. cc. particulares (1) FF. cc. del Estado (3)

Afio IKilometraje Carga T. Kilometraje Carga T.
I

------

i

s ns

'"',
1913..... Ii 30601 4295 5073656
1914...... 3075 4669773 4359 3673121
1915.: .... I 3093 4009608 4409 4155248
1916 .... ... 3099 58314291 4565 4756018
1917..... . . . . . . . . I 3918: 56908971 4565\

5300BOI
1918 .....

I 39451 8995987 4565 6502250

=""'��.'"
I

Los datos de este cuadro pueden reunirse en las toneladas movilizadas por kr:
16metro de via:

CARGA MOVILIZADA POR KILOMETRO DE VIA

Ano T';:rrocarcil", particulates
i

Ferrocarrile del E' tado

1913 ....... I 1 870 toneladas km, I 180 tone! �3 km,
1914 ......

. . . .

I 1 520 » 845 »
.........

I1915....... I 290 » 945 »

1916....... 1 890 » 1 040 »

1917...... 1 450 » 1 160 »

1918....... 2280 » I 420 •

(1) Entre los Ierrocarriles particulares se cuenta a partir de 191'1, a The Chilian Northern

Railway.

t2) Entre los ferrocarriles del Estado se cuenta edemas de las redes centrales norte y sur, los.

Ierrocarriles de Arica a La paz y Puente Alto al Volcano
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Estas cifras ponen de manifiesto la superioridad comercial de los ferrocarri-
1e6 particulares respecto de los fcrrocarriles del Estado. Por 10 dernas, ellas no hacen
mas que comprobar 10 que afirmabamo., al principia.

Logicamente, si los Ierrocarriles particulares son mas cornerciales que los del
Estado, deberfan explotarse con tarifas mas bajas que estes ultirnos. Sin embargo.
sus tarifas les permiten obtener una entrada media por pasajero-kilometro y tonelada
kilometre muy superior a 13 percibida en la red Sur de los Fcrrocariles del Estado

£1 cuadro siguiente, refcrido ai afio 1918, da cifras comparativas a este -res_

pecto.

ENTRADA �\iIEDIA

FERROCARRIL
Por P. km. en 1 Por T. km. en

centavos m. c. de centavos m. c. de
11,25 pcniques : 11,25 pemques

. . . . . . I... "

Red Central Sur ...
Tall,,!.
Ferrocarril de Arica a La Paz.. .....
Aguas Blancas....
Salitrero de Tarapaca ..
Longitudinal Norte (Ch. N. Ry.) .

Reel. Central Norte ...
Antofagasta a Bolivia..
Arauco , , .

4,77 6,36
7,35 16,85
9,80 13,00
6,87 15,20
4,51 13,48
7,20 13,50
9,80 15,35
7,27 9,50
7,83 7,40

••••• 1

.. ·1
... J

Demas cstara agrcgar que si 1a Red Sur hubiesc dispucsto de cualquiera d.e las
entrada» medias de estos tcrrocarrlles particulates su situaci6n economics habria
sido de un perpetuo superavit. v[ csto s610 hubiese hastado para que nadie sc atre,

viese a discutir la bondad de su administracion,
En cfecto, tomando en cuenca las tarifas de dichos fcrrocarriles posteriores a

1918, y suponiendo que 1a ernpresa pudiera clevar en 1a Red Sur su entrada media

por pasajero ki161TII:tro y tonclada kilometre hasta los valores percibidos por rlichos

ferrocai"rilcs, el deficit de 37,2 millones que se calculaba para 1920 se convertiria
en 10$ superavits que indica el cuadro siguiente :



LA SlTUACION ECONO)lICA DE L(,S FEKHOCARftLLES D�L ES'fADO 539

Ferrocarriles de Ta
Ferrocarril de Aric
Aguas Blancas .....
Red Central Norte
Salitrero Tarapaca
Longitudinal N. (C
Antofagasta a Boli
Arauco...

--.�
- -

ENTRADA QUE SE OBTENDRIA EI deficit

DEL FERROCARRIL QUE SE INDICA
previstc para
1920 se con-

Por pasajeros Por carga. vertiria en un

millones de en millones superavit de
pesos m. c. de pesos m. c.

--

ltal., ... ....

I 62.6 204.0 151,4.... . . 'j
a a La Paz..... ....... . .... 91,0 171,5 147,3

. .... .. . ... . . .. 58,5 184,0 127,3
..... .... . ... . . ..... 75,8 169,0 129,6
.. .... . ..... . ....... 40,2 170,5 95,5
h.N, Ry) ... ..... 55,8 148,0 89,1
via.... ..... . ...... 62,0 120,0 66,8

. .. ....... . . .... . ... 60,6 97,8 43,2

-CON LA ENTRADA MEDIA

(1)
Este cuadro explica claramente la razon por 1a cual los ferrocarriles particu­

lares, con un capital total invertido de $ 215 176229 oro de 18 d., dejaron en 1917

una utilidad nota de $ 20 076 179 oro de 18 d.

El capital invertido el rnismo afio en todos los Ierrocarriles del Estado; Red

Central Sur, Red Central Norte, Arica a la Paz y Puente Alto al Volcan, era de

$ 384 740653 oro de 18 d. La utilidad obtenida fue de $ 1 061 502 oro de 18 d. en

1917. Al afio siguiente la perdida en los Ferrocarriles del Estado alcanz6 a la cantidad

de $ 9 124 365 y la ganancia en los ferrocarriles particulares a 13 359 115 oro (2).
Sin entrar a discutir la bondad de las respectivas administraciones, basta

observar, como 10 demuestran los datos que homos citado, que seria suficiente igua­
lar las condiciones de 10:; Ierrocarriles del Estado a las de 108 Ferrocarriles particu­
lares para que los primeros dejaran utilidades que pasarian de 4C! millones al ario,
tomando por base cl fcrrocarril de Arauco, y de 150 millones al afio, tomando por

base €1 Ierrocarril de Taltal.

Se ve, entonces, que si la calidad de la administracion de los Ierrocarriles

(Ii Los datos de estos cuadr shan side tornados de la nota dingida al Ministerio de Ferroca

rriles con que el actual Director de 1a Empresa acompatiaba al Presupuesto de Entradas y Gastos
en 1920.

(2) Datos del ultimo boletin de -Comunicacioncs- de la Of. Central de Estadistica. Res­

pecto a la ganancia (112 los F.F.C.C. Particulares en 1918 Ialtan las cifras del F: C. de Iquique a

Pisagua, cuyas utilidades ei ana anterior pasaron de cinco millones de pesos oro
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del Estado ha podido infiuir en su crisis economica, ello no ha sido en el grado que

corresponde a las otras causas. En todo caso, y supuesta una mala administracion,
su influencia hubiera pasado inadvertida si los ferrocarriles del Estado se hubiesen
encontrado en condiciones analogas a las de los ferrocarriles particulares .

•
• •

D.-CAUSAS DERIVADAS DE LA POLITICA PORTUARIA DEL ESTADO

Un conjunto de lineas ferroviarias de la amplitud de las Redes del Estado no

podria estudiarse, en su aspecto financiero, sin tomar en cuenta 103 problemas
economicos generales del pais.

En capitulos anteriores hemcs estudiado la influencia del regimen monetario
en las tarifas ferroviarias y el efecto de la extension y ubicacion de las lineas en la
intensidad del trafico,

Trataremos ahara de la politica portuaria del Estado y de su relacion con los
problemas de transporte.

•
..

Ningun pais del mundo presenta, como Chile, mejores condiciones para desa­
rrollar el trafico maritime (1). Basta observar por un momento la relacion entre el

largo y el ancho de su superficie para comprender que el mar deberia ser la via na­

tural de 103 transportes, Sin embargo, ello no sucede y, entre varias, SOn estas las
razones principales:

1. 0 La falta de puertos.
2.0 La falta de proteccion a la Marina Mercante Nacional.
3.0 La cornpetencia ferroviaria.
Estas tres causas pueden resumirse en la falta de una politica de <viabilidad»

que abarque todos los problemas de transporte. En efecto, los caminos, los ferro,
carriles y los puertos no pueden construirse aisladarnente sin formar parte de una

pol!tica de conj unto.
Los caminos preceden a la construccion de los ferrocarriles y les suministran en

seguida su trafico interior. Los puertos son los terrninales de los ferrocarriles y las

(1) Los paises islenos como Gran Bretafia y jaron, estan en especiales condiciones para desarro­

lIar su comercio rnaritimo intemacional. Pero su trafico de cabotaje no puede competir con el trafico

terrestre, ya que el primcro rccorre el perimetro de la superficie eI pais y del segundo diagonales,
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verdaderas puertas de entrada y salida de su trafico exterior. Asi, los caminos,
los ferrocarriles y los puertos desempefian funciones economicas combinadas y

reciprocas.
Entre nosotros, la lalta de una politica de apreciacion conjunta de los distin­

tos problemas de transporte ha causado la ruina sucesiva de los caminos, 10'; ferro­
carriles y puertos,

Primero tuvimos caminos y una Marina Mercante f1oreciente. Mas tarde,
con la construccion del ferrocarril central y sus tamales transversales, se arruina­
ron 103 caminos, se despoblaron Ios puertos y las naves nacionales perdieron su trans­

porte. EI tonelaje de nuestra marina mercante en 1913 fue inferior a! correspon­
diente al afio 1866. El transporte de cabotaje efectuado en 1915 a!canz6 a 1 498309

toneladas, siendo este afio de participacion maxima de la marina nacional, ya que
en 1915 fue minimo el movimiento de naves extranjeras (1).

Esta cifra resulta realmente insignificante en comparacion de las movilizacio­
nes efectuadas par nuestro. ferrocarriles. Asi, el tota! transportado en las lineas del
Estado y particulares alcanzo a 15 498 237 toneladas en 1918. Como so ve, no hay
cornparacion posible entre los transportes maritimos de cabotaje y los terrestres,
Esta enorrne infcrioridad de las cifras de nuestro comercio de cabotaje es provo­
cc�a por las causas que ya hemos enunciado. La falta de puertos, la falta de pro­
teccion a nuestra marina nacional y el bajo nivel de las tarifas ferroviarias, han
heche que los ramales transversales del sistema lerroviario del Estado produjeran
un efecto enteramcnte contrario al objetivo que se tuvo en vista para su construe­

cion. La carga, en vez de salir por los ramales a los puertos, venia por los ramales
a la linea central para dirigirse a los centres de consume hacienda recorridos de
hasta 1 000 y mas kilometres.

EI efecto de cote Ienomcno en la Red Sur ha sidoel de provocar la concentra­
cion del trafico I y II zonas, obligando a la direccion de la Empresa, en vista de la
posible saturacion de las lineas, a ejecutar una via y a proyectar la electrificaci6n
de e. as secciones.

Por otra parte, esa lalta de trafico maritimo, acentuada por la guerra, ha de­

jado I" ·)roducci6n. la industria y el comercio del pais a merced de los s610s transpor­
tes ferroviarios, sujetos siempre al peligro de una forzada interrupcion por causa
de accir .cntcs en la via 0 por huelgas ferroviarias 0 carboneras,

Entrando ahora al detalle de las causa; de la ruina de la marina mercante na­

cional, s610 nos detendremos a comentar 10 que se refiere a la politica portuaria,

(I) El tonelaje de nuestra marina mercante alcanzaba a 68 218. Toneladas en el alio 1866, 65 032

toneladas en el aso 1913 y 69 963 toneladas a principio de 1919
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ya que las leyes de proteccion a la marina mereante, recientemente despachadas (1)

y las probable. alzas de tarif rs ferroviarias elirninaran do, de las causas principa­
les que impedian el desarrollo de nuestro trafico maritima .

•
• •

El senador senor Elicdoro Yanez, al proponer las leyes de protecci6n a la ma,

rinamercante nacional.hacfa ver que los gastos de embarque y desembarque <pesaban
como una lapida> sabre el .rafico maritima. En efecto, Ia falta de abrigo, atracade­

ros y utilena de nuestros puertos recarga de talmanera los gastos de carguio que

elias, por si solos, alejan actualmente toda posibilidad de competencia can el trans­

porte ferroviario.

Segun cl proyecto de mejoramiento del Puerto de Antofagasta, los gastos par

derechoj, carguio, almacenaje, etc., ascenderan al maximun de $ 1.57 oro por tone­

lara movilizada. EI promedio de esos gastos, antes de las obras de mejorarmento,

era en 1915 de $ 4,60 oro por tonelada cargada y descargada, Al abaratamiento de

103 gastOR es precise agregar tcdavia la seguridad de las naves dentro (1.e las obraj
de abrigo y la rapidez en SJ carga y descarga.

La necesidad de un mejoramiento general de nucstros puertos ha sido recono,

cida por el Congreso en Ia ley del 7 de Septiembre de 1910. Dicha ley, y un decreto

ampliatorio posterior, encomendaron a la Comision de Puertos la confeccion de un

programa general de obras portuarias y la realizacion de los estudios consiguientes-

La Comision, despues de un detenido estudio, Ilego a clasificar nuestros puer­

tos en tres grupos, atendiendo a su orden de importancia y urgcncia de ejecucion (2).

a) Puertos de penetracion sudamericana que dan 0 daran termino a Ull ferro­

carril trasandino.

VALPARAISO (en ejecuci6n)
ANTOFAGASTA (en ejecuci6n)
ARICA

TALCAHUANO

(1) La Icy despacbada par e1 Congreso, a propuesta del senador E. Yanea, reserva, a partir dc19.27�
el comercio de cabotaje a las naves nacionales.

(2) EJ programa de la Comisi6n sepubhcc en la Memona Jusnficativa del mcjcranuento del puer­

to de Antofagasta.
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LEBU

VALDIVIA

A estes se agregaran cuando se construyan los respectivos trasandinos:

CALDERA y

LLICO

b) Puertos de comercio internacional que no alcanzan al caracter de puertos
de penetraci6n:

IQUIQUE
COQUIMBO
PUNTA ARENAS.

c) Puertos de cabotaje:

TALTAL

<::HANARAL
CALDERA
CARRIZAL
HUASCO

LOS VILOS

SAN ANTONIO (en conclusion)
CONSTITUCION

TOME

PUERTO SAAVEDRA

La Comision so ha basado para la clasificacion de estos puertos en el valor de
su comercio, la importancia de su trafico maritime y comercial y � finalmente, en

sua zonas naturales de atraccion.
La zona de atraccion de los puertos de penetracion sudamericana alcanza a

as provincias andinas de Bolivia y Argentina, zona que se hara efectiva con la ex­

plotacion de los ferrocarriles trasandinos que tenninan 0 terrninaran en dichos

puertos. Tales zonas han sido naturalrnente ampliadas COil la entrega al trafico del

canal de Panama. (1)
La zona de atracci6n para el comercio internacional de los puertos de primera

y segunda clase queda determinada por el equilibrio de las distancias y tarifas ferro.
viarias entre uno y otro puerto.

(1) Valparaiso queda. per Ia via del Canal. a 8400 kitcmetros de Nueva York y Buenos Aires

pur la "fa del Atlantico, a 10 000 kilometres
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En euanto a los puertcs de cabotaje, ellos dependeran de los ramales trans­

versales de nuestro sistema ferroviario.

•
••

Es indudable'[que la realizaci6n de este programa requiere tambien el desarro,

no de una politica ferroviaria que haga efectivas las zonas de atraccion teoricas

determinadas por cada puerto.
En el caw especial de Valparaiso. su zona de atraeci6n trasandina deberia

llegar, teoricamente, hasta mas alla de la eiudad de Mendoza. En realidad, tal rosa
JlO sucede, Si bien el punto que iguala las distancias ferroviarias virtuales a Val­

paraiso y Buenos Aires queda al este de Mendoza. en eambio las taritas de trans­

porte de Mendozaja Valparaiso son mucho mas subidas que las de Mendoza a Bue,

nos Aires.

Par otra parte. no hay tampoco una sola trocha desde Mendoza a Valparaiso.
Para solucionar esta ultima dificultad el senor Francisco Mardones ha propuesto

que, una vez construida la via de Santiago a Valparaiso por Casablanca. se cambie
a 1.00'metro la trocha de la linea actual y del ramal de los Andes. Con esta practica
y seneilla solucion los trer.es trasandinos terminarian su recorrido, sin trasbordo

en Santiago 0 Valparaiso. Ademas llegarian hasta Valparaiso y Santiago los trenes

de la Red Norte, con 10 cual se obtendria una separacion efectiva y logica entre las

Redes Norte y Sur de los FF. CC. del Estado.

(Concluiras,




