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HI Ferrocarril de Santiago a Valparaiso por Casablanoa

Desde hace anos, y especialmente en el ultimo tiempo, ha sido realizada una

intensa campafia en favor de ]a construcci6n del ferrocarril de Santiago a Valparai­
so por Casablanca.

Las caracteristicas de la nueva linea, en relacion con la existente, serian las

que siguen:

Longitud (Puerto a Alameda) ... 187 Km. 152 Km. 35 Km.

Altura vencida ....... 737m 523 m. 214 m

Gradiente maxima .. 2,39% 1,3S_ 1,090/0
Radio minimo..... 180 m 200 m. 20 m.

EI costo de la nueva linea asciende, segun p resupuesto ce la Direcci6n Gere­

ral de Obras Publicas, a 67075658 pesos rnoneda corriente.

Los argumentos que se ha expuesto para justificar esta inversion se refieren,
IngeaieroS-21
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pri, cipr.lmente, a las economias que la explotaci6n de la nueva Urea signific ar ia

81 transporte directo entre Santiago y Valparaiso, Es decir, pasaria a consiituir

el trafico de la nueva linea la suma de los transportes, COn destine a Valparaiso, pro­

venientes de Santiago al sur, y de aquellos con destino, desde Valparaiso, a los rnis­

mos puntos. Se ha hecho abstraccion, aun por los mismos partidarios de este ferro­

carril, del trafico local originado en las estaciones intermedias.

Por 10 pronto, convendria determinar si este argumento--que pudo ser valido

efectuando la comparacion con traccion a vapor en ambas lineas-+puede mantenerse

en vista de la clectrificacion de la linea actual. Evidentemente, r.o seria tarea facil

poder determinar can relativa exactitud el costo de transporte de Una tonelada

° un pasajero entre !",'ntiBgo y Valparaiso por una y otra linea. La linea de Casa­

blanca no ofrece otra ventaja, en 10 relativo a las economias de cxplotacion, que

un rnenor largo virtual- Se ha exagerado deliberadamente esta ventaja. En efccto,
es un error habitual, y en el cual incurren numerosos ingenieros, el creer que los

gastos de explotacion varien proporcionalmente a los largos virtnales. En realidad,
se trata de largos virtuales que afectan solo a las resistencias del trazac'o y, por

consiguiente, no a los gastos de explotacion, sir.o unicamente a cierta parte ce eEOS

gastos, aquellos que se refieren principalmente a I combustible consumido en la trac­

cion entre estaciones, descontando el empleado en las paradillas, maniobras y

locomotoras de patio. Asi, la disminuci6n de largo virtual produce ecor.omtr s que

afectan solo a una parte (el 25% en 1921 y el 16',0 en 1922 en la Red Sur) de los

gastos totales de explotacion,
Diferente es el caso de una electrificacion, por cuanto ella introduce ur.a econo­

mia mas general, ya que afecta a los gastos de traccion entre estaciones, a los gas­

tos de maniobras, de personal de trenes, de conservacion de locomotoras y otros.

Asi, la economia calculada en la linea actual ha sido, con el trafico y precios de 1917,

de $ 1030 000 oro de 18 d. y $ 2 392 800 moneda corriente, en relccion con los gas­

tos realmente efectuados, (sienco el costo medio de la tonelada de carbon de 69

pesos moneda corriente), Al determinar esa economia se ha tornado en considera­

cion el interes del capital invertido en las lineas aereas y sub-estaciones, omitienc'o

la parte correspondiente a las locomotoras electricas, por cuanto ellas reemplazan
-----con un valor aproximadamente igual=-a las locomotoras a vapor actualmente

en servicio y las cuales son necesarias en el resto de las lineas,

Ahora bien, el gasto de combustible en locomotoras entre Santiago a Valparaiso
fue en 1917 de 2 632 000 pesos oro de 18 d. Ese gasto, en traccion electrica, se reern­

plaza por 836 000 pesos oro. Para que la nueva linea por Casablanca pudiese com-



EDITOHIAL 323

petir COn 13 linea actual electrificada=cn 10 relative a los gastos de traccion- de­

beria disrninuir su longitud virtual en relacion con los gastos anotados, Es decir,
su longitud deberia ser 13 tercera parte de la lorgitud virtual de la line" actual ...

Basta enunciar esta condicion para cornprender que 13 nueva linea no tiene �u�­
tiricacion alguna desde e1 punta de vista de las economies de traccion.

En cuanto a los gastos totales de explotacion, las diferencias Eon dun mocl-o

mayores, Hemos dicho ya que las economias que introduce una electrificacior-c­

como en el caso actual=son mucho mas a.nplias que las resultantes de un acorta­

miento de la longitud virtual. Perc existen ademas otros Izctores que tomar en

cuenta al calcular los gastos de explotacion. Uno de ellos, y fundamental, es el re­

htivo a la disminucion del costo del transpor te por el aumento de la intensidad �e

trafico, No es necesario explicar el Iundarnento de este axioma economico, Es. bien

chido que 1a relativa perrnanencia de los gastos indireetos durante el aumcnto

de la cantidad de trafico ocasiona una disminucion del costo del transporte, Esto

..:.010 de.nuestra ya la conveniencla de elevar al maximum la intensidad de trarico

en una linea en explotacion y la inconveniencia de servir una misma corrier; te de

trafico con varias lineas.

EI ferrocarril de Casablanca poco, 0 mas bien nada, agrega al trafico directo

entre Santiago y Valparaiso. (Admitimos b hipotesis de que reciba ese trafico c.i­

recto. Hemos demostrado ya que, con traccion a vapor, esa linea sera de explota­
ci0n mas cara que la linea actual. La hipotesis que forrnularnos puede referirse r l

""0 de electrificaci6n del fcrrocarril.por Casablanca). En cambio la linea actual,

a mas de ese trafico directo, recibe el trafico, llr mado a ser considerable, del rrmal

de Los Andes y del Ferrocarril Transandino, y, ademas,'el intense movimiento ori­

eiuado en las estaciones vecinas a Valparaiso. Este trafico suplementario=-por ra­

mOn de la permanencia de los gastos ir.directos-es tambien un apreciable factor

de reduccion de los costos de transporte, factor que sigue actuando en favor de la

linea actual aun en el caso de electrificacion del ferrocarril proyectado por Casa­

blanca.

* *.

En realidad no se ha considerado en serio, tal vez por la elevacion del capital

por invertir, el prop6sito de electrificar el ferrocarril de Casablanca.e-En efecto,

la sola construcci6n de la via vale aproximadamente 70 millones en billetes, a 10,

cuales seria precise agregar no menos de 60 millones par las obras de electrificaci6n
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y dotacion de equipo. <Que motive, en este caso, podria justificar la inversion
130 millones en un nuevo ferrocarril entre Santiago y Valparaiso?

Unicamente seria razonable pensar en la saturacion de la linea actual, Basta

se ha usado este argumento, olvidando una serie de circunstancias que han ven

a alejar, por muchos afios, el peligro de que tal oosa pudiera suceder,

La traccion con Mikados en la linea actual aumento primero, y en forma

traordinaria, la capacidad de trafico, Mas tarde la electrificacion=-que sera ent

gada el afio proximo=permitira satisfacer a un trafico doble y talvez triple '

maximo efectuado hasta la fecha.

Esto haria considerar como ilusorio, por 10 menos en un largo periodo de tiernj
el peligro de saturaci6n de las lineas en servieio .

. -,

Aparte de las consideraciones relativas al trafico ferroviario mismo, meree

ser considerados otros antecedentes que afectan en forma des favorable al ere

miento del trafico directo entre Santiago y Valparaiso. Son e110s la disminuci

del movimiento en el puerto de Valparaiso y la entrega al trafico del puerto

San Antonio y del ferrocarril de Paine a Talagante,

Copiamos, de acuerdo con las mas recientes estadisticas, los datos de movi

zacionen el puerto de Valparaiso. Se tiene, desde 1913, en miles de toneladas:

ANOS EMBARQUE DESEM!lARQUE TOTAL

1913 467 1 184 1 651 mil toneladas

14 413 868 1 281 ..

15 451 735 1 166 "

16 466 919 1 385 "

17 442 799 1 241 "

18 410 803 1 213

19 406
.

761 1 161

20 421 812 1 233 "

21 900 (aproximacion)

Se observa una relativa constancia en las exportaciones y una gran dismini

cion en las importaciones, EI hecho debe atribuirse a tres factores, Ellos son:

guerra, la elevaci6n de las tarifas aduaneras y la construcci6n del puerto de 5,

Antonio. Es decir, de tres, dos factores son permanentes,
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E8 uti! anotar el efeeto, en el movimiento de las estaciones de Valparaiso, de

las variaciones del movimiento en el puerto.
EI ernbarque en el puerto equivale a carga entrante en las estaciones; y el de­

sembarque a carga saliente, Hasta 1913, la mayor cantidad de carga saliente que

entrante estableda en Valparaiso una necesidad de equipo vacio para 200 mil to­

neladas, Pero la disminucion de desembarques be. alterado esta diferencia carnbian­

dola de signa y disminuyendola en valor. Asi, desde 1916 ha predominado la carga

entrante en las estaciones del puerto, transformando la demanda de equipo vacio
.-

(200,000 ton. en 1913) en producd6n de equipo vacio (35000 ton. en 1921). Es

decir, la disminucion de desembarques en Valparaiso ha regularizado en la linea ac­

tual los movimientos de equipo vacio, estableciendo casi la igualdad de carga en­

trante y saliente en las estaciones, Este heche, como se comprende, es un factor

favorable a la capacidad de la linea.

• *.

EI puerto de San Antonio no ha tenido embarques apreciables. En cambia ha

restado desembarques, especialmente carbon, al puerto de Valparaiso. Los datos

de movimiento han sido, en miles de tonelsdas.

ANOS EMBARQUES

1913

1914

1915

1916

1917

1918

1919

1920

3

DESEMBARQUES TOTAL

4,3 4,3 mil toneladas

7,1 7,3

6,8 6,8
57,9 61.9

63,3 68,8 "

128,2 135,0
124,1 124,1 "

138,8 138,8

4

5,5

6,8

Puede observarse que, desde 1913 a 1920, el puerto de San Antonio ha aumen­

tado sus desembarques en cerca de 140000 toneladas. En cambia, entre los mismos

afios, Valparaiso ha disminuido sus desernbarques en 370000 toneladas. Esto com­

prueba los efectos de la guerra y la elevaci6n de las tarifas aduaneras,
Par 10 demas, los estudios de la Comision de Puertos han contado can que el
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puerto ce San Antonio sustraeria 400000 toneladas al puerto de Valparaiso. EI

nuevo puerto de San Antonio entra apenas a la explotaci6n y no ha realizado

ernbarqucs aprcciables, El ferroccarril de PEine a Talagante incrernentara segura­

mente, y a costs de Valparaiso, la cantidad de esos embarques, especialmente en

10 que se refiera a exportaciones ce cabotaje.

Las anteriores consideraciones parecen indicar que Valparaiso no ha detenido

aun su descenso en el movimiento comercial del puerto.
En 1913 el puerto tenia una rnovilizacion superior en 400 000 toneladas a la

actual. La linea de Santiago a Valparaiso era defectuosa nente explotada con 10-

co.notoras de escasa potencia. Sin embargo, na_die estimo como inmediato el peli­
gro de saturaci6n de la linea actual.

No es logico, entonces-y ahara que el puerto ha dis.ninuido su rnovimiento

comercial y que el ferrocarril ha aumentado al triple su capacidad de transporte­
insistir en la necesidad de una nueva linea entre Santiago a Valparaiso. Puede esta

linea hacerse necesaria dentro de 20, 30 0 mas anos, Pero, por 10 pronto, pasaran
todavia algunos afios antes que los transportes ferrpviarios y el movimiento comer­

cial del puerto de Valparaiso se repongan a sus valores anteriores a la guerra.

No existe justificacion alguna, ni comercial, ni tecnica, que pueda seriamente

recornendar la construccion del ferrocarril por Case' blanca. Par el contrario, nuevas

razones-electrificaci6n, San Antonio, Ierrocarril de Paine a Talagante---alejan
cada vez la necesidad de este ferrocarril.

Es por ello que estamos ciertos que el Congreso no accedera a la construcci6n
de una obra que, a mas de no responder a necesidad efectiva alguna, vendria a dis­

traer inversiones que pudieran efectuarse en otras regiones de la Republica bastan­

te afectadas por la falta de medios de transporte,

R�UL SIMON.




