Ing. Osvaldo Contador B.

Coordinacion de Transportes

Con motivo de la dictacién del Decreto Supremo N.° 277 de 7 de Febrero del
afio 1945, que crea el Consejo Nacional de Vias de Comunicacibn, reviste es-
pecial actualidad el tema de la coordinacién de transportes, materia que constituye
una de las principales fmahdades de esa entidad y que tiene una importancia funda-
mental en la vida econémica de la Empresa de los Ferrocarriles.

Se ha establecido como un principio bésico de la coordinacién de transportes
que éste debe <ofrecer a los habitantes de un pais un sistema completo de transporte
que otorgue el maximo de beneficios al méximo de economia>. Este principio, de indis-
cutible veracidad ha sido muchas veces interpretado en forma superficial, tomando
en cuenta solo sus consecuencias inmediatas sin analizar mas a fondo las graves
~ proyecciones que, a través de una errada 1nterpretac1on, puede acarrear para los
intereses generales del palis. G

A juicio del subscrito, el problema de la coordinacibén de los transportes, dada
su importancia, debe analizarse teniendo presente las consecuencias econémicas que
tendrian para el pals, el transporte por carretera comparativamente con el trans-
porte ferroviario.

Es un hecho innegable que los transportes por carretera, realizados en distan-
cias pequefias o medianas, tienen una evidente ventaja sobre el transporte por ferro-
carril, dado lo cual este Gltimo se ve seriamente amenazado en su estabilidad eco-
némica por la competencia que sobre bases m4s favorables, le hace aquél.

En efecto, el transporte por carretera le resta al ferroviario aquella carga que
puede pagar mayor tarifa, dejando a los ferrocarriles s6lo la carga de més baja ca-
tegoria, que tiene tarifas proteccionistas o de fomento, carga que en considerable
proporcidn tiene tarifas inferiores al costo total de transporte que tiene la Empresa.

A continuacién enumeramos algunos de los variables articulos que pagaron
fletes menores al costo de transporte, en la red Sur el afio 1944:

- ARTICULO | Distancia media Flete pagado por
de transporte Ton.-Km.
Papas icfiol (i B 304 327 cts.
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Nacunos, bbb s i o 382 373
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Se observa que las tarifas enumeradas son muy bajas y no habria n1nguna em-
presa camionera que hiciera este transporte ni por una tarifa doble; pues la tarifa
que cobran los camiones particulares en el recorrido Santlago-Valparalso donde hay
buen camino y tienen carga de retorno asegurada, excede de $ 1,— por ton-kmt.

Para la Red Norte, con excepcién de cuatro o cinco articulos, los fletes pagados
en el afio 1944 fueron inferiores al costo de transporte.

Como es sabido el criterio que tiene la Empresa para calcular sus tarifas tie-
ne dos caracteristicas fundamentales que tienden a proteger y fomentar el des-
arrollo agropecuario del pais:

a) La clasificacién de la carga seglin categorias, y
b) La tarifa diferencial.

Estos dos factores constituyen una seria desventaja parala Empresa en la lu-
cha con el transporte por carretera, de manera que al intensificarse éste, no le res-
tarfa a la Empresa sino variar substancialmente los dos principios citados, esto es,
habria que subir de categoria los articulos en general y hacer menos acentuada la
diferenciacién de las tarifas.

Al llevar a cabo estas medidas en las distancias largas donde el transporte
ferroviario no tiene la competencia del transporte de caminos, es facil comprender
la enorme y funesta repercusién que tal medida tendria en el costo de la vida y en
la economia general del pas. , . /

Analicemos ahora la influencia que el incremento del transporte por carrete-
ras tendria desde el punto de vista del equilibrio de nuestra balanza de pagos.

El transporte por caminos origina una salida de divisas al exterior de més o me-

nos $ 0,25 por ton-km; mientras que el transporte ferroviario sélo origina una sa-
lida de divisas de ¥ 0,08 por ton-km.

Este hecho fundamental, nos induce a pensar que al incrementar en forma apre-
ciable el transporte por caminos, se contribuye a la sistemdtica descapitalizacion
del pais con grave perjuicio para el desarrollo de otras industrias que necesaria-
mente requieren divisas para su implantacién o explotacion.

N

Las razones que hemos expuesto, fuera de muchas otras que no es del caso men-
cionar (Véase trabajo del Ing. Fernando Mardones) nos indican que, desde el punto
de vista de los intereses generales del pais, es necesario poner un limite superior al
desarrollo del transporte por caminos y dar paridad de garantias a ambos sistemas
de transportes, vale decir, una amplia autonomia para establecer una explotacién
netamente comercial para la Empresa de los Ferrocarriles y el establecimiento de
iguales exigencias para las empresas que hacen el transporte por caminos; como
ser: aplicaciébn y cumplimiento de las leyes sociales, garantia de seguridad de los .
transportes, de continuidad de servicio, de igualdad de condiciones para todos los
usuarios, etc.

Nuestro pais, cuyo desarrollo econémico es incipiente, no podria soportar la
abolicién del sistema proteccionista que mantiene en la actualidad la Empresa
de los Ferrocarriles, de modo que al estudiar la coordinacién de los transportes debe
tenerse en cuenta preferentemente la situacién de la primera organizacién ferro-
viaria del pafs, entidad industrial que forma parte del patrimonjo nacional y cuyo
inventario fisico es del orden de los siete mil millones de pesos.
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Si consideramos que el futuro transporte motorizado requerird en una mayor
proporcién de materiales, y en especial de combustibles liquidos importados, los
que para su abastecimiento estardn siempre sujetos a contingencias como la falta
de fletes, conflictos bélicos, etc., llegamos a la légica conclusién de que el desarrollo
exagerado de este sistema, puesto al servicio de la economia nacional, acarreard, de
cumplirse dichas contingencias, serios trastornos en nuestras industrias.

El hecho de constituir el comercio de combustible liquido una preciosa herra-
mienta de control econémico para los paises productores, nos hace mirar con inquie-
tud el futuro de nuestra libertad para desarrollar nuestras industrias bésicas.

Esta es una afirmacion objetiva, pues ya hemos visto cobmo, aun factores de
politica interna de los paises, han contribuido a limitar los abastecimientos, res-
tringiéndolos sin otro antecedente que el no concordar con aquellas naciones rec-
toras del mundo.

La ventaja que representa el desarrollo de la industria nacional que utiliza en
gran proporcién los recursos naturales, sobre el de aquellas que pata subsistir re-
quierer: de material importado, es de una claridad meridiana. El ritmo que impri-
men los tiempos modernos a los pueblos, ha hecho variar fundamentalmente aque- -
lla concepcidn medioeval en que el progreso se media a través del desarrollo de las
artes o de las Jetras Hoy el florecimiento y progreso de los pueblos tiene una deter-
minante econdmica y la libertad integral de las naciones depende fundamental-
mente del mayor o menor desarrollo de sus industrias.

Comprendemos que la interdependencia de los pueblos ha exigido dejar atrds
la vieja concepcidn autdrquica de la economia, mas a pesar de ello podemos apreciar
en los grandes pueblos como ellos protegen y favorecen sus industrias bésicas limi-
tando y reemplazando las que no tienen las caracteristicas de nacionales.

Prueba evidente de este aserto, es el desarrollo que en Chile se estd dando al
aprovechamiento en gran escala de las fuentes hidroeléctricas, en el deseo de pro-
pender al ripido progreso industrial del pais, a fin de implantar de una vez la elec-
trificacién de los transportes con la consiguiente economia en los costos.

Consecuencia directa del aprovechamiento de la encrgia eléctrica serd la mayor
exportacion del carbén, lo que nos permitird entonar considerablemente nuestra
feble economia nacional.

Este esfuerzo magnifico desplegado principalmente por la Corporacién de Fo-
mento de la Produccién, quedara reducido a la categoria de un buen deseo si para-
lelamente se incrementa en forma incontrolada el transporte motorizado.

Este control, esta vigilancia superior para que no haya superposiciones en los
sistemas de transporte, hace imprescindible en el pais el establecimiento de la co-
ordinacion de ellos, problema que inquieta a todos los pueblos y cuya transcenden-
tal importancia no se puede desconocer.

Los caminos son obras ptblicas de imprescindible necesidad para el desarro-
llo de los pueblos, su importancia no puede ser subestimada. Ellos son un comple-
mento indispensable de la Red ferroviaria y no puede ni siquiera pensarse, que al
establecer la coordinacién de los transportes, puede aminorar la necesidad de cons-
truirlos, conservarlos o mejorarlos.
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Materia de innumerables trabajos, articulos y folletos ha sido el cardcter mo-
nopolista que algunos han atribuido a la Empresa de los Ferrocarriles del Estado,
y paraello, le han dado a su relativa esclusividad, los odiosos atributos de todo mo-
nopolio cemercial.

El monopolio es perjudicial para la economia de un pafs cuando él est4d des-
tinado a mantener precios mediante la regulacién interesada de la produccién de
determinado articulo. Pero es absurdo pensar que una organizacién de transporte
\ que reviste fundamentalmente el cardcter de servicio de utilidad publica, como lo
es nuestra Empresa de los Ferrocarriles, pueda constituir un monopolio, puesto
que los conceptos de utilidad pablica y de monopolio son diametralmente opuestos
y se hacen juego entre si. :

Por lo demds, nuestra Empresa se ha visto compelida a aceptar situaciones de
hecho de todo orden, que han pesado gravosamente en su economia y que no son del
caso mencionar en este trabajo. Ellas han contribuido fuertemente a su descapita-
lizaciébn y como consecuencia de ello a la imposibilidad materlal de renovar su
" equipo.

Si se considera a la Empresa como un monopolio por su gran volumen de tré-
fico, debemos afirmar que €l no existe, ya que en la actualidad hay un gran tonelaje
de carga que es acarreada por cami6n, ademés de un gran ntimero de pasajeros que
es transportado -en autobuses.

Como una prueba de lo anteriormente aseverado, estamos en situacién de
afirmar que entre Santiago y Valparaiso y viceversa hay un acarreo de carga que
representa, al ser transportado por la Empresa, una entrada superior a § 20.000 000
anuales. ; ' '

Para terminar copiamos la cita hecha por den Fernando Vidal en su trabajo
prf—eentaao al tercer Congreso Panamericano de Carreteras e intitulado «Coordina-
cibn de los Transportes»:

«En todos los paises las leyes han sometido a los Ferrocarriles a un control ri-
guroso del Estado, mientras que los transportes auteméviles han podido desarro-
llarse libremente de modo que el juego mutuo de los factores técnicos y econémicos
ha sido falseado y la evolucién no ha podido seguir su curso natural>.

«En el conflicto entre el riel y el camino no son las calidades técnicas de los
dos medios de transporte sino que sus formas de explotacién las que se oponen en-.
tre si. Los Ferrocarriles sélo por su lado técnico constituyen un medio ptblico de
explotacién>.

«El carécter ptblico y la regularidad de su explotacién no responde solamente
en obligaciones legales sino también sobre su naturaleza técnica. No obstante, las
legislaciones de todos los paises les han obligado a cumplir una serie de obligacio-
nes publicas».

«En numerosos paises, el Estado ha hecho delos Ferrocarriles un instrumento
de su propia politica, sin preocuparse del rendimiento”. Es asi como se les ha obli-
gado a explotar lineas secundarias a pérdida, a fin de estimular la descentraliza-
cién de la vida econémica v el descongestionamiento de las aglomeraciones».

«La prosperidad de m4s de una regién reposa en la existencia de una via férrea»,




