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fluir decisivamente para dar preferen-
cia a uno u otro medio.

4. El factor de carga o aprovecha-
miento de los vehiculos en ambos sen-
tidos, es asi mismo un factor determi-
nante,

Ei Que tratindose de zonas no des-
arrolladas en que las vias*de transportes
estdn por realizarse, la cuestién tonelaje
por trasportar y las distancias de aca-
rreo entre los centros productores y con-
sumidores representan uno de los fac-
tores econdmicos decisivos. La aplica-
cién de los casos concretos considerados
en este estudio a la zona sur, para las
distancias de 45 a 80 Km. y moviliza-
ciones anuales de 60 000 a 150 000 tone-
ladas como ocurre en los nuevos ferroca-
rriles en proyecto de Loncoche a Villa-
rrica, de Cocule a Lago Ranco y de Rio
Negro a Maullin, manifiesta que a
igualdad de condiciones para la economia
nacional, podria recomendarse sin re-
serva el ferrocarril sobre el camino
cuando el transporte queda alrededor de
150 000 toneladas y aln para transpor-
tes comprendidos alrededor de 100 000
toneladas anuales, resulta méas favorable
el ferrocarril que el camino, méaxime si
las zonas de atraccién de estas vias son
susceptibles, como se presume, de una
mayor capacidad de produccién futura,

6. Para tonelajes inferiores a 60 000
toneladas, en zonas nuevas, no aparece
bien justificado ni un ferrocarril ni un
camino definitivo, y deberia buscarse
la solucién en caminos ordinarios, aunque
fueran de temporada, solucién esta Gltima
que puede ser impuesta por las condicio-
nes de clima y de escasez de material
adecuado para la construccion del ca-
mino, como es el caso en algunas zonas
de las provincias del Sur.

Como consecuencia de estas conclu-
siones, se puede observar que la pavi-

mentacion definitiva deberia reservarse
a los caminos de acceso a las grandes ciu-
dades o entre grandes centros de produc-
cién o de consumo, alli donde puede ha-
cerse un trafico de puerta a puerta, que
justifique la inversién del capital que
represente la pavimentacién.

Las conclusiones del estudio en re-
ferencia encuentran por lo demaés, una
justificacién cuando se observa que los
coeficientes de traccibn por tonelada
guedan comprendidos entre 3 y 5 k. en
los ferrocarriles contra 15 y 100 K. en
los caminos, v que la descentralizacién
en numerosas ciudades de pequefia ca-
pacidad (que da elasticidad al transporte
por caminos) encarece el trabajo y su
rendimiento econdmico.

Finalmente, para apreciar la conve-
niencia pablica de construir en algunos
casos caminos de preferencia a ferroca-
rriles conviene tener ‘presente que en
estos Gltimos, por su caricter de empre-
sas industriales pueden y deben consi-
derarse como patrimonio de ser utiliza-
do en circunstancias extremas para fi-
nanciar recursos extraordinarios, lo que
no es fécil obtener de los dineros inver-
tidos en los caminos.

Estas observaciones y las conclusio-
nes obtenidas demuestran que la idea,
desgraciadamente muy divulgada, de
estimar que el camino es preferible al
ferrocarril hasta distancias de 100 Km.
no puede ser aceptada sino con serias
reservas.

Sin duda los intereses ligados al trans-
porte mecéanico han influido poderosa-
mente a formar esta opinién.

Dios gue. a US.

(Fdo).—T. Scumipr,
Director del Departamento
de Ferrocarriles del Ministerio
de Fomento.





