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coleccién ni distribucién de la carga ya
que los ferrocarriles ro hacen estos ser-
vicios y adn estiman un gran beneficio
este trasporte organizado, el cual consi-
deran como un complemento del actual
servicio ferroviario. Asimismo, el traspor-
te por camiones a larga distancia para
ciertas especies de mercaderias no afecta
a estos dirigentes por tratarse de movi-
lizaciones de poca importancia y en mu-
chos casos han preferido su coopera-
cién.

No sucede igual cosa con el trasporte
de pasajeros en el cual los autombviles y
camiones han presentado una seria com-
petencia a los ferrocarriles, ante cuya
situacién las empresas ferroviarias expo-
nen encontrarse en condiciones desfavo-
rables e injustas que les ha originado no
s6lo la disminucién de las entradas sino
el abandono de cieitas lineas férreas.
Motivarian principalmente esta situa-
cidén la escasa contribucién de los autos
y camiones para el mantenimiento de los
caminos y la falta de reglamentaciones
adecuadas para el trasporte de estos
vehiculos.

Respecto al primer punto, las investi-
gaciones y estudios efectuados por el
U. S. Bureau of Publics Roads, termina
en las siguientes condiciones: «Los ve-
« hiculos automéviles por carreteras han
« originado el 4,39, del total de la longi-
« tud de lineas abandonadas durante los
« Ultimos afios en Estados Unidos. Esta
« proporcién comparada con el kilome-
traje total de ferrocarriles en el pais
es insignificante, lo cual demuestra
« que no se puede por ahor¢, invocar la
competencia de los vehiculos de trac-
cién mecanica por carretera como cau-
sa determinante de abandono de li-
« neas férreas».

El segundo punto, materia de estu-
dios muy amplios de parte de U. S.
Bureau of Publics Roads, es definido

A

Ead

B

Ed

Ed

por el Sr. Leighton en la siguiente Con-
clusidén: «Luego, considerando los razo-
« namientos y anélisis expuestos por el
« Jefe de la Oficina Federal de Caminos
« de los Estados Unidos, podemos sen-
« tar la conclusién de que en realidad en
« este pais los ferrocarriles no estan en
« situacién desventajosa para competir
« con los vehiculos automéviles que efec-
« tlan el trasporte pablico en el sentido
« de que ellos estarfan liberados de con-
« tribuciones para el uso de los caminos
« plblicos».

Considerando, en seguida, los diversos
tipos de servicios realizados por los ct-
miones, se expresa que, dado el perfec-
cionamiento de los automoéviles y de los
caminos y calles se ha originado el au-
mento del radio de accién de este tras-
porte y la competencia en los siguientes
€asos:

1.° Dentro del 4rea de varias Estacio-
nes terminales de F. C.

2.2 En el trasporte radial a corta dis-
tancia desde y hacia los centros de po-
blacién, industriales, etc.

3.e Entre los grandes centros de po-
blacién relativamente cercanos en que el
trasporte de puerta a puerta constituye
una gran ventaja.

Facilitan esta competencia las venta-
jas de flexibilidad rapidez y oportuni-
dad propias del servicio de camiones
automoviles y en muchos casos la eco-
nomia del embalaje que permite el tras-
porte directo sin trasbordo entre el pro-
ductor y el consumidor.

Datos muy interesantes son los refe-
rentes a las distancias en que se verifi-
can los acarreos por camiones, y al efec-
to las estadisticas de los Estados de
Connecticut, California, Maine y Cook
County, expresan que. ¢El mayor por-
« centaje del trasporte por camién perte-
« nece a distancias cortas, comprendien-
<« do, el 509 dentro de la distancia de
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ferrocarriles. etc.

Con estos datos, vy el costo de $ 18.00
la ton. por cargas terminales ya defini-
das, se han construido las curvas del
diagrama B, que determinan, para di-
versas distancias de acarreo por los Fe-
rrocarriles del Estado y' para diversas
categorias indicadas, el costo total del
trasporte desde los campos o del origen
de la carga hasta el punto de destino
en Santiago u otras ciudades.

2) Movilizacién por camiones v auto-
méviles —l_a caracteristica de esta mo-
vilizaciébn es el acarreo directo y sin
trasbordo desde el origen al punto de
destino.

Para conocer los gastos de explotacién
del camién, se ha hecho un estudio com-
parativo y minucioso de los gastos fijos
y variables, propios del trabajo del ca-
midn, deducidos de numerosos datos y
resultados practicos (1) Se ha fijado el
tipo de camién de tres toneladas de ca-
pacidad Gtil por cuanto es el més con-
veniente para este servicio.

Se han tomado en cuenta, ademés de
los gastos directos e indirectos el desem-
bolso correspondiente a un 109, de in-
terés del capital invertido. Esto se jus-
tifica por cuanto el camidén debe ser de
propiedad particular.

Se han elegido para el estudio las ca-
racteristicas del servicio de un camion
Graham Brothers de 3 ton. que hace un
recorrido diario, en 200 dias del aro,
de 105 klm. ida y vuelta, entre la ha-
cienda Providencia, en Colliguay, y Villa
Alemana o Valparaiso, de cuyos gastos,
bien controlados, se lleva una buena es-
tadistica. El camino recorrido corres-
ponde a un perfil accidentado y es en
su gran parte de maicillo natural sin
piedra. Se ha construido el diagrama C,

(1) Roy T. Wells. Boletin de la Union Pan
Americana.—NMarzo 192=

Ugo Baldini. Automobili Stradeli e Ferro-
viare

que contiene las curvas del gasto por
tonelade y del costo de la ton-klm. de
carga Gtil para recorridos diarios varia-
bles entre 10 y 100 klm. El factor de
carga para los viajes de ida y vuelta es
muy importante, en el caso presente es
de 2,7 toneladas medias, en ambos sen-
tidos circunstancias muy favorables.

Los gastos diarios fijos se detallan en
el diagrama y alcanzsn a § 42.20. [l
gasto directo por klm. es de § 1.00.

Fara recorridos mayores de 100 kim.
de ida y vuelta las condiciones varian,
pues se impone proveer a los gastos de
personal, viaticos, etc, que signilica el
alojamiento fuera del centro de opera-
ciones. Los gastos (ijos diarios para un
mismo viaje del camién se duplican y
el costo por tonelada y por tonelada-
kilémetro aumentan en la propoicién
debida.

Comparacién de los gastos de lrasporie
de puerta a puerta por ferrocarril v cc-
miones.—Se ha construido en el diagra-
ma B la curva del costo de trasporte
por tonelada realizado por un camién de
27 tonelaclas, de acuerdo con las carecte-
risticas definidas en el diagrama C, to-
mando en cuenta los gestos [jos, varia-
bles. I.a observacién de esta curva y de
las correspondientes a los gastos origina-
dos por el trasporte segin tarifas de lcs
ferrocarriles para diversas categorias de
carga, permite deducir conclusiones de-
finidas, siemipre que las condicicnes sean
las consideradas.

Queda justificado asi el trasporte
por camidén a toda distancia para mer-
caderias de | y Il categorias de las ta-
rifas de los ferrocarriles y con mayor
razén para equipajes, etc. Hay, sin em-
bargo, que considerar cue el acarreo por
camiones estd limitado por considere-
ciones de la préctica, como son la du-
racibn del viaje de ida y wvuelta que
significa un aumento considerable de los
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