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I. DESARROLLO DE LOS CAMI�OS DE CHILE E INFLLJENCIA DE LA

TOPOGRAFIA. LA SITUACION Y LA FORMA GEOGRAFICA DEL PAIS

Primitivamente en la epoca que imperaba la rudimentaria civilizacion india,
para satlsfacer sus precarias neccsidades de alirnentacion y comunicacion. los habi­
tantes de Chile solo disponian "de una ruta terrestrc que se dcsenvolvia casi parale­
lamente a la costa del Oceano Pacifico y a corta distancia de ella Con pcsterio­
ridad, durante el per lode de [a conquista espanola, esta scnda longitudinal trazada
y rnejorada por los invasorcs indfgenas del norte, aJcanzaba hasta cl rio Maule yella
fue Ia ayuda mas eficaz que cncontraro» los cspanoles para imponer su dominia en

esta parte de America
-

En la era colonial, a pesar de que aumentaron las necesidades de comunicacicn.
estas no alcanzaron a traducirse en obras de efcccivo mejoramiento caminero S610

poco antes de nuestra l ndependcncia, en los ultimos afios del siglo XVIII el ilustre

Gobemador de Chile, don Ambrosio O'Higgins, hizc construir algunas importantes
carreteras, como son las de Santiago a Valparaiso y la que conducia a Mendoza,
per Uspallata, la cual rue mejorada La longitud de caminos existences en aquella
�poca·sumaba aIrededor de 600 kilometres

Despues de la guerra de la l ndepcndencia. y s610 en 1833, nucstra Constituci6n
di6 alguna irnportancia al problema vial. conf:ando a los Municipios atribuciones

para el Comenta de Ia reparacion y ccnstruccion de caminos ]'.:0 sc obtuvieron, sin

embargo, resultados practices. debrdo a la falta de recursos Dcntro de este pedodo
se construyeron los caminos de Valparaiso a Limacbc y San Felipe a Qurllote. La
primers Ley de Caminos (ue diet.ada en 1842, durante la Prcsidcncia de don Ma­
nuel Bulnes. Esta Ley creo organismos y fondos csoeciales

.

En 1851, con la construccion del primer ferrocarril Sudamericano de Caldera a

Copiap6, se diomayor importancia al transporte y comunicaci6n fer roviaria. relegan­
dose a segundo terrruno la construccton de carreteras y s610 se construyeron los acce-

80S a la via ferrea, y aquellos carninos que irnponia con urgencia el progreso agricola e

industrial de una determinada zona del territorio nacionaL Poster iorrnente , con la

introducci6n 01 pais del transporte morortzadc. poco antes del afio 1915, el Supre-
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mo Gobiemo se vio obligado a modificar la Ley de Camin"" de 1842, prcmulgan­
dose la Ley N,· 3,611, de 5 de Marzo'de 1920, que despert6 el inter�.del publico
par los buenos caminos. Esta ley cre6 organisrnos especiales para la sepervigtlancia
Departamental de los trabajos de Caminos y establecic rentas propias para su con­

servaci6n y mejoramiento.
En 1925. se dicto una ley de construccior; de puentes carreteras como com­

pIemento de la Ley de Caminos, estableciendo nuevos recursos para su financia­
miento. Durante los anos 1925 a 19)0 se 'dictaron varias leyes especiaies para la
construcci6n y mejoramiento de caminOS. En 1936 se promulg6 la Ley 5,903 que
destin6 la surna de 160 millones de pesos para eI mejoramiento y construccion de

caminos durante un perfoda de 5 ailos. Las obras que se consuItan en esta ley es

tan en 18 actualidad en ejecuciOn. Finalmenre, el Congreso Nacional tiene en estu.

dio otra ley que permitir' disponer anualmente de 250 millones de pesos para la
construcci6n acelerada de caminos, Is que dara a1 misrno tiempo a los organismos

directivos autonornia en la acci6n y desarrollo en las construeclones.
La caracteristica geografica de o,ile es Ia de ser, en America, el pais de ma­

yor extensi6n en el sentido de las Iatltudes. mientras en el sentida de las longitudes
es 25 voces menor. En efecto, de norte a sur tiene una extensi6n de 4,280 kilome­
eros, mientras que de Este a Oeste en su parte mas angosta mide 5610 125 kllo­
metros y en su zona mas ancha, 405 kil6metros. La superficie total del pais akan­
ia a 741J67 Km.'con una densidad de 6.2 habitantes por !<m.'.

EI c1ima y la situaciOn geogriifica de Chlle ,inlluyen conslderablemente en las

condiciones de estabiJidad de sus carreteras, Mientras de Ariea a Coquimbo las

Uuvias son escasas y los suelos firmes, de ConcepciOn al sur las I1uvias son abun­
dantes durante gran parte del alio, por 10 que resulta costosa la conservac ion de

los caminos y hace que con los recursos actuales no sea posible mantenerlos en con­

diciones de transito durante toda el alio

Ba]o el punto de vista topogrsfico, Chile presenta caracterfsticas desverttajosas
para el trazado de sus caminos, ya que mas de las 3/4 partes de su superficie se en­

cuentra cubierta por montafias y cerros que cortan el territorio en todas direcciones
Par el Ilanco oriental cOITe casi paralela a la costa Ia cordillera' de Los Andes y por
elllanco occidental y vecina 81 mar la cordillera de la Costa. La primera es una

cadena ininterrumpida de escarpadas cUspides cuyos cordones se extienden en algu­
nas socciones hacia 01 interior, llegando a veees a entrelazarse ton la Cordillera de
la Costa, todo 10 cusl hace diffcil ser atravesada Iongitudinalmente por vias terres­

tres. Entre estas dos cadenas de montaiias se desarrolla el llano longitudinal que
en la parte norte es un desierto. Siguiendo aI sur, desde la Cuesta de Checabuco
hasta _I Golfo de Reloncavf el llano longitudinal se transforma en un verdadero
valle central que eneierra mas del 75% de la poblaci6n del pais y es atravesado per
una red de caminos.ejes con secclones de gran irnportancia comercial y econ6rnica
Eo conveniente hacer notar la importancia capital que ha tenido el relieve de Chile
'en eI trazado y eleccion de los'caminos-ejes. Dos cordilleras extendidas de norte a

sur, dejando entre ellas un llano, han fijado a Este (jItimo como zona obligada para
el trazado del camino longitudinal central que con el aumento de poblaci6n se ha
transformada en camino troncal; el camino longitudinal por la costa, como ya 10

hemos diehe, OS de origen l1)as antiguo.
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II, ESTUDIO DE LAS ZONAS DE TRAFICO EN LOS CAMINOS
RURALES

Para facilitar el estudio analitico del transite en carreteras se ha dividido el
territorio en 6 zonas de acuerdo con las condiciones dominantes del trefico de cada
regi6n y a Ia clase de vehfculos que 10 ut.ilizan y per otra parte a las condiciones

climateric8S, geograficas y administrativas de las diversas provincias. Estas zonas

oonlas siguientes: I) La Zona Norte, que comprende de Arica a Antofagasta; 2)
Zona Central.Norte. de Atacama y Coquimbo; 3) Zona Centra. de Aconcagua 8

Talca; 4) Zona Central-Sur. de Linares a Blo-Blo; 5) Zona Sur. de Cautin a Chtlce:
y 6) Zona Austral de Aysen y Magallanes. EI mapa que so acompaiia indica las di­
versas zonas de trafico por earninos y el cuadro N. D I establece Ia superficie y po­
b1aci6n existent. en 31 de Diciembre de 1937 dentro de esas zonas.

CUADRO N" I

ZO>IA8 Superjicie % Poblabi6n % CHrL1idad /labium..
KmS.1 habilante.J u.s por J<.ms.'

Norte .............. 178.350 24.0 WO.712 4,5 1,1
Central Norte, ...... 119.772 10.0 323.761 7,0 2,1
Contr.!.. ..... " .... OJ.3M 8,5 2.125.530 40,5 n.7
Central Sur..•....... 52.300 7.0 909.041 19.7 17,4
Sur •.•.•••......... 103.517 1J,9 982.540 21,3 9.S
Austral............. 224,402 30,0 49.070 1,0 0,2

Rep(ibli<a, ......... i41. 767 100 4.597.254 100 0,2

Cabe hecer notar del examcn del cuadro N. 0 1 que 18 Zona Austral que represen­
ta la tercera parte del territorio nacional solo contiene el 1 % de la poblaci6n. La
Zona Norte con el 24% del area total contiene el 4,5% Y la Zona Central, que es la
mas irnportante del pais, con el 8,5t;o de la superficie del pais encierra el 46,5% de
la poblaci6n.

EI cuadro N.« 2 contiene la existencia par zonas del numero de vehiculos mota­
riz:ados que pagaron patente en 1937 e indica que 1a Zona Central absorbe mas de
los 2/3 de los vehiculos motorizados de todo el pais.

CUADRO N.o 2

ZONAS N." Ciudades Vehlculo.J motorimdos

2.000 20.000 Pasajeros % Carga % TOlaUs %
-- --. ----

_._--

I Norte ......... ..... 7 3 1.596 5,2 1.24b 10,5 2.842 6,1
2 Central Norte ....... 9 2 1.192 4.0 835 7,0 2.021 4,8
J Centra1 ......... .... 40 7 21.)22 70,7 8.072 70,1 29.394 70.6
" Central Sur....... 28 4 2.672 9,3 051 4,7 ),323 7.2
fSur ..... "" ... .. ... 23 3 2.508 8.3 112 4.4 3.020 7.8
6 AuatrBl .... " .. .. ... 3 I 842 2.4 377 3,3 1.219 2,9
- -- -_.

TOTALES .•........ 110 20 30.132 100 II. 4Q3 100 41.6lS 100

,



El volumen de u6fico est4 en I'8ZI6n directa a la densidad de la poblaci6n de la
:zona y el 8rea de inftuencia de un cainino 'varia aprec:iablemente con Ia importancia
de la zona auavesada per 6. En cuanto a la superl1cie de ]a zona de inRuencia de un

camino cabe hacer notar que adquiere gran extensiOn ell las zonas de poca poblaci6n
pero que son atravesadO$ pot srancJes caminos, en cuyos cases el tr6fico de paso es

mayor que 01 tr8lico local, A]a inversa, cuando el camino atraviesa zonas dense­
mente pobladas el u8lico local toma vaIores muy superiores aI trafico de paso y la
:rona de auacciOn del camino se confunde con las zonas de aeracclon de los otros ca­

minos radiales que oonvergen aI centro poblado. La dispersi6n de Is poblaci6n trae

dos resultados en el tr6fico: 0 auaencla de tr8lico intenso; y 2) la tendencia del tra­
fico a mantener uniforme sus derWdades en las diversas secciones del camino. Esta
dispersiOn de poblaciOO se observa en ]a Zona Norte del pais. El camino que une

las ciudades de Coquimbo con La Serena, que contienen mas del 19% de la pobla­
cjOO de coda la provincia, es la via que tiene mayor densidad media de tr8lico. a pe­
SST de qoe su Jongitud total es 0610 de 13,5 kil6meUOS. La mayor densidad de po­
blaciOO del pais se observa en _I departamento de Valparaiso, que encierra 99,5 ha­

bitantes per Km.'. y la menor esta on Tierra del Fuego y l,JItima Esperanza con 0.1
habitantes per Km.·

La justificaci6n del desarrollo de un plan de mejoramiento de �""'inos s610 es

posible reoIizarla tecnicameru:e mediante el COJ'OCimiento de ]a demanda del trafico

y la detenninaciOn de su crecirniento futuro considerando el crecimiento anual de la

poblaciOO y de los velUculos motorizados registradO$. Los resultados fundamentales
a que debe lIegane.oon el estudio del uansito son: I) Establecer la importancia de
los caminos de la red en forma tal que .irva de base para la distribuci6n de los [on­
dO$ pUblicos en proporciOO a la utilizaciOO de cada camino; 2) Clasificsr los ca­

minos 0 sec:ciones de caminoS de]a red sobre la base del tr8lico presente observa­
do yel probable tr8lico futuro, considerando para esto '''timo: g) EI promedio dia­
rioanual del tr8Iico presente y futuro de vehlculos motorizados; b) EI valor del tra­
fico m8simo diario anotado durante el afio; c) La red de canijnos que sirve al tra­
fico permanente 'de lineas de autobuses; tf) La clasificaci6n del tratico de camiones
con arreglo aI volumen y clasc de la carga, ya sea &ta liviana 0 pesada; y 3) Esta­
blecimiento de un plan de mejorarniento de caminos para cierto periodo de afios,
basado en Ia c1asilicaci6n de los camlnos, hecha de acuerdo con su utilizaci6n.

EI estudiO del tr8lico do los caminos fu� iniciado en Chile en 1925, realizando
observaciones en todO$ los puentes '",rreteros que disponlan de servicto de ponto­
neros y despu&, en algunos caminos principal.. dentro de csda zona. En 1926
existlan estaciories de observaciOn del tr6nsito en 87 puentes y. en 246 puntos ca­

ractensticos de los principales caminos. Estas observaciones 50 realizaron en los pri­
moros alios en forma incompleta, por cuanto los valor.. fijados para el promedio
diario anual, no 50 referfan a las 24 horas del dia y porque los promedlos diaries
anuales eran calculados sin considerar Ia' variaci6n mensual del trafico en cada es­

taci6n. EI cuadra inserto a continuaci,sn es un resumen por ai\o y' per zonas de las

estaciones de observ8l:iOO que funciona�on en. los tres primeros ailos;
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CUADRO N_ J J

ZONAS

ANO 1926 ANO 1928 ANO 1929

Norte .•.............
CenuaJ Norte.. . . ..

Central ...•.. , .. " ..

CmtraJ Sur,., .

Sur" , .

Austral , .

N.o e.t- Total dias 1'''_0 es-iTOlaL dtus N.o es- Tolal dtcu N.o er- ToI4l dftU
taciones obsavados taaones obseroados taciOMS observadaz lllciones ob,erTNJdo,

--------1·--- ---- ---1------1----1---1·---
15 I' 1.880

13 542

82 5 872

17
15 5J5

7 70'1
11

2.190
23813

b7

3 080
664

16 2.023 25

3 228

4.016
1.5JJ

97

50
3B

J .614

1.237

B3

97
1B

5.7M

3.IBS
b59

92

52
2.957
2.415

75

J4

21b 13 us 234 12.235
--------1--- ----- ---·1----1---1----1---1---

TOTALES 241 12.344

III-DENSIDAD Y VARIACIONES DEL TRANSITO

El trans ito a 10 largo de un camino a en un punta de 61 esta sujeto a varia­

ciones que pueden ser : horarias. diarias. mensuales y anuales La variacion mensual
del transito es la que en Chile tiene mayor importaneta. debido a la diversidad de
clima de las Zonas; asi se observa que en Ia Zona Norte, can clima tropical. el

promedio diario mensual es muy sernejante al promedio diario anual; en cambia
en 18 Zona Sur, la variacion del promedio diane mensual en los meses secas y los
meses h6medos es de un 200 a un 500 'i;,

En nuestro pais, la iruluencia de la estacion climatenca es preponderante en

el estado de conservacion y de vialidad de los caminos desde la Zona Central ha­
cia el sur. Conjuntamentc a 18 inlluencia del clima el estado de vialidad depende
de la naturaleza de los caminos 0 en onas palabras, de los tipos de calzada de las

diversas carreteras que forman la red, Par la razon anterior es de importancia co­

nocer la clasificacton de los carrunos en las distintas zonas del pais considerando
sus diversos tipos de calzadas EI cuadro siguiente da un detalle de esta clasifica­
ci6n:



CuADllO N.· 4

DrvE(tSlOS TIPOS DB CALZADA

ZON.U In/,rW M<dID Sup.,Io,
,

Totales
Cone,.." Kms,

Tlma ","nay Gnwa y CDI1U. Vario.!
Kmr. .,11la MQIX1I}mn armado dpos

Norte ...........••....
Central N.••..... , .... •. 498 83 .c8b 391 It> 136 5.516

CEntral., .............. f.OIS .... 61 14 .. .. 5.076
CEntral S.............. 2.301 1.J52 1.811 889 241 29 6.089
Sur ................... •. 283 805 1.446 10 ..:.� 8 2Z 6.574
Austral................ 2.757 86 1.177 n . . .. 4.693

2.162 . , .. 380 .. .. . . 2.542

IIEPOBLICA............
21.106 2.226 6.001 1.)8) 271 187 31.180

EI an8lisis de los valores medios de las precipitaciones de lluvias en las dis­
tag zonas de trafico y los dtversos tipos de calzadas existentes en las rrusmas

las, nos da una base de comprobaci6n para establecer los porcentajes de las

tdiciones de vialidad de nuestra red de carreteras para vehlculos rnotorizados
Estes porcentajes son los siguientes, deducidos de la observaci6n directa:

Buenos caminos , ... , • ' , .. . .. . . . .. . . .. . . . . .. 44%
Caminos transitables todo el afio. .. . . . . . . . . . 32 %
Caminas transitables en verano. .. . . . . . . . . . . . 16%
Caminas no transkables . .. .. . .. . . .. . .. .. . . . 8 %

100%

Las variaciones anuales del trafico de los earninos quedan determinadas por

nayor utilizaci6n de los camlnos con tracci6n mecanica, por el incremento de

Xlblaci6n y por el aumento anual de los vehieulos motortsados en la zona

•

Densidad de transito es el n(imero de vehleulos que pasan por un punta de­
unado de tln camino en la unidad de tiempo que es el dia de 24 horas. La
:titlid de este dato esta inRuenciada por la distaneia entre las estaciones de ob­

aei6n de censc., Su .valor exacto se obtendra conociendo la densidad de transl­
:n cada punto del camino donde eI trafico varia. Esta determinaci6n exige
'or gasto que a menudo no se justifiea, por cuyo motive se acepta una razonable
sci6n de la densidad entre cada estaci6n. La utiUzaci6n de los carninos queda
fa por el velamen de trafico, 0 sea. pot el n<unero de vehlculos-kil6metros;
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este (dtimo queda detinido por eI recorrido de un vehlculc en el espacio de 1 ki­
l6metrO y el promedio diario de los vehfculos-kilcmetros se obtiene multiplicando
el promedio diario de la densidad por el kilometraje de los carninos de cada sec­

ci6n y sumando despues sus productos Cabe hacer presente que al hablar de ve­

hfculos, se entienden los motorizados y a tracei6n animal. En Chile los vehlculos a

tracci6n animal tlenen una importancia apreciablc en el trans ito figurando con un

mayor volumen en las zonas Central-Sur y Sur, deride es casi preponderante den­
tro del tr�fico total.

Se ha observado, en general, que los mayores volumenes de trafico se encuen­

tran adyacentes 0 alrededor de los centros poblados y es conveniente distinguir
tres aspectos: el trafico urbano, el trafico sub-urbane y el trafico rural. El primero
es el resultado del movimiento de los vehfculos en las calles de las eiudades. Cuan­
do se trsta de pequefias ciudades y especialrnente de aquellas que se eneuentran a

poca distancia de los grandes centros poblados. el gran porcentajc de su trafico
urbano es el resultado del trafico de paso provcnientc de la metr6poli y por tanto

no guarda relaci6n con la importancia de la ciudad; cn estes cases. el trafico ur­

bano 0 local es muy inferior al trafico rural 0 de paso de la pequefia crudad. En
consecuencia, el traficc total de un camino cs el resultado de la poblaei6n y del

desarrollo de las 6reas atravesadas por el camino; en los caminos principales y en

los caminos-ejes, el trafico local es Iormado por el trafico de las areas urbanas y

suburbanas, y el trafico de paSO 0 rural por el rnovirniento de vehiculos entre los
dos centres pobJados extremes del camino

El camino principal del pais dcsde el punto de vista politico y administrativo
es el longitudinal que recorre de Ariea a Puerto Montt. con 3,515 kms. y sirve de
uniOn a los principales centres poblados y cepitalcs de provmcias. Desde el punta
de vista de la densidad de su transite. corresponde hacer un analisis de la impor­
tancia de los caminos en las distintas zonas:

En Is Zona Norte el trafico carretero tiene una importancia secundaria. ya

que ·8610 sirve para el abastccimicnto y aprovisionamiento de los centros industria­
les y comerciales. Siendo esta una region netamente salitrera. su producci6n se

transporta por ferrocarril desde sus fuentes de origen hacia los puertos de embarque,
que, a su vez, son los centres comereiales de la zona: Iquique, Tocopilla. Mejillo­
nes, Antofagasta y Taltal. La caractcrfstica principal del trafico en los caminos

de esta zona es la ausencia casi cornpleta de la tracci6n animal. Dentro de Tara­

pac' el camino de mayor Importancta es el Longitudinal. ya que cornunica los prin­
cipales centres salitreros ; en csta zona los carninos de mayor trafico son el de An­

tofagasta a Caleta Coioso, con 16 kms., y la primera secci6n del camino de Anto­

fagasta a Calama.
La Zona Central-Norte tiene su riqueza principal en la mtnerfa, cuya explota­

ci6n se distribuye caprichosamente cn toda ia zona. La caracterlstica de trafico mo­

torizado de esta zona es SI,..I var-iabilidad. en especial cn aquellos caminos esencial­
mente mineros. EI principal camino cs eI de La Serena al puerto de Coquimbo, con
una longitud de I J, 5 kms , cuya densidad media de trafico es de 624 vehfculos y
eon traficos maxlmos diaries superiores a 1,500 vehiculos. EI segundo camino con

relaci6n a su trafico serfa el de La Serena a La Pampa, con 8 kms. de largo; des­
puis sigUe en importancia el de Copiap6 a Tierra Amarilla.
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La Zona Central, bajo 01 punto de vista de la economla vial, es la de ma­

yor importancia del pals; en efecto, encierra 01 46% de la poblaci6n con una den­
sidad de n,7 habkantes por km:' y posee 01 70,7% de los autom6viles y el 70.1%
de los carniones del pals. Con relaci6n a su producci6n es manufacturera, agricola
y comercial. EI camino de mayor transito de la Zona Central es el camino de Val­

paraiso ;, Viiia del Mar. que es considerado como camino rural. perc que el pro­
greso de las areas cireunvecinas a estas ciudades 10 ha transformado en calle ur­

bana; igual cosa podemos decir del camino de Santiago a San Bernardo. Ambas
carreteras tienen densidades medias de transito que sobrepasan de 5,000 vehiculos
diarios. Otros caminos de gran transito de esta zona sertan los de Santiago a Val­

paraiso, por Marruecos; San Felipe a Los Andes; Los Andes a Cuesta de Chaca­

buco, por Calle Larga y San Felipe 8 Putaendo; Viiia del Mar a Conc6n; troncal de
ValparaIso a Los Andes. donde pueden observarse sectores de gran tranelto, como

ser Vina del Mar 8 Quilpue, Limache a Quillota, Calera a Las Hijuelas. Calera a

Nogales; el de Santiago a Colina; Santiago a los Bajos de Mena, por Santa Rosa.
Santiago a Puente Alto; Santiago a Maip6, por los PajaritaS; Santiago a Renca )

Quilicura; Longitudinal entre Rancagua y Requinoa; Curic6 a Villa Alegre y Taka
a San Clemente. En general, los caminos radiales de acceso a Santiago trenen

densidades medias superiores a 800 vehfculos al dla y mantienen un aumento anual

que lIuct6a entre un 15% y un 18%.
La Zona Central-Sur es la que encierra la menor superficie, ya que comprendc

s610 un 7% del area total del pals y tiene el 19,7% de Is poblaci6n; posee el 7.2%
de los vehiculos motorizados y e128,1% de los vehlculos a tracci6n animal, siendo
estos ultimos los que dominan en el trafico. EI elevado .porcentaje de caminos de tie­

rra natural que existe en esta :tona, agregado a la precipitacion media anual de
lluvias son los factores que determinan la menor utilizaci6n de sus cemtnos. EI

camino de mayor importancis es el de Coneepci6n a Talcahuano, que en sus 14

kms. tiene una densidsd media de transito superior a 550 vehfeulos diarios Los

�aminos radiales de acceso a las ciudades de Chillan, Concepci6n, Los Angeles. 10
mismo que los de Linares a Panimavida, longitudinal de 5an Javier a Villa Alegre .

. Chillan a San Carlos, Chillan a Puente Conlluencia, Chillan a Tome, Los Angeles
a Mulchen y el de Santa Barbara y otros tienen 'las densidades de trafico mayores
do la zona, con promedios superiores a )SO vehfculos.

La Zona Sur es la regi6n mas poblada del pais ciespues de Is zona central, pues
encierra .1 21,3% de la poblaci6n. Su caracterfstlca principal es su elevada preci­

pitaci6n de Iluvias, que fluct6a entre 1,300 y 2,700 millmetros en un promedio de
150 dfas en el ailo. EI gran porcentaje de SUS caminos es d. tierra natural. La ma­

yor densidad de transito se observa en los caminos radiales de acceso a Osorno, de­
partamento que cuenta con la red de caminos radiales mas completa y can una

extensa area de atracci6n. EI tranco dominante es el de tracci6n animal, ya que

.

esta zona posee 01 32,5% de los vehlculos a tracci6n animal del pars y s610 el 7.8%
de los motorizados.

La zona austral comprende la regi6n mas extensa con 01 30.6% del area total
del pals, pero a la vez menos habltada, ya que su promedio de poblaei6n alcanza
s61" al 1%. EI transporte y comunicaci6n de esta zona se hsce por mar, y s610 exis-
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ee trlitico permanente de vehiculos en los caminos de acceso a Magallanes y Puerto

Aysen.

EI uso del cami6n y del eutobus para el transporte de carga y pasajeros en los
centros suburbanos y rurales se encuentran aun en Chile en el perfodo de crecimiento;
al iniciarse el empleo de estos vehfculos su circulaci6n qued6 Iimitada a1 recinto ur­

bano yen competencia con los otros medics de transporte establecidos. Posterior­
mente. estos vehiculos, buseando un mayor campo de utilizacion, se han extendido
mas, y hoy sirven de uni6n entre ciudades Nuestra red de carrereras se divide en

tres sistemas: caminos fronterizos 0 internacionalcs con una longitud aproximada de

2,820 kil6metres; caminos nacionales, con 0,030 ktlometros: y eaminos regionales,
con 32..635 kil6metros. Esta clastficacion no se refiere preferentemente a la densidad
del trlmsito sino mas bien a su importancia pcllnca. En EE. UU., en el Estado de

.

Ohio, se puede observar que cada milia de los eaminos del Estado tiene mas de 4
veces el trafico de los caminos de los Condados y mas de 20 veces eada milia de los
caminos de los Municipios; estas cifras 1,4 y 20. indican la importancia relativa de
los tressistemas y demuestran edemas la proporci6n del trafico que sirve cada uno;
en consecuencia, para ccmparar la utilizacicn de los diversos sistemas de caminos es

indispensable determinar su volumen 0 sea los vehiculos-kil6metros diaries y la lon­

gitud del sistema 0 red de la rona

La cuarta parte de los vehfculos motorizados corrcsponde en Chile a los carnic­
nes yautobuses, con los siguientes porcentajes : el 3,20/0 a los autobuses ; el 23,2% a

los camiones; y el 73,6% a los autom6viles. Las mayorcs densidades de trafico de
camiones y autobuses de las distintas zonas del pals son observados en los caminos

sig,uentes: en la Zona Norte corresponderfa al camino de Antofagasta a Calama
con 109 camiones y 18 autobuses diarios. En la Zona Central-Norte, en los cami­

nos de acceso a Copiap6 y Serena a Coquirnbo donde se ha observado treficos me­

dios diaries superiores a 285 vehiculos entre eamiones y autobuses. En la Zona Cen­
tra] se tendrl8 eJ camino de Vifia del Mar a Valparaiso con densidades superiores a

-1,700 vehiculos y Santiago a San Bernardo, can 840. En general, la observacion de­
muestra que existe una mayor utilizacion de los caminos radiales de acceso a las
ciudades por camiones y autobuses en relacton a la existencia de .estes vebtcclos de­
bido a la multiplicacien de los viajes. en cambia el trafico de paso en los caminos

que unen dos centros prineipales poblados corresponde solo a un pequefio porcentaje
con relation al numero de estos vehlculos.

La investigaci6n del trafico de camiones y autobuses debe estableeer los siguien­
tea valores: a) La proporcion que hay dentro del trafico de los vehfculos registrados.
"dentro de Ie ZOna 0 provincia, fijando la clase de los viajes y pcrcentaje de vehlcu­
los extraiios de otras zonas, b) La extensi6n de los viajes en proporclon al trafico: y
cl La clase de productos transportados. EI peso y la capacidad de los carniones que
utilizan los caminos es primordial en todo estudio sobre el transite en estos eaminos.

La observaci6n sefiala que los camiones pesados se movilizan alrededor de los gran­
des centros poblados e industriales y el cami6n liviano s610 en el transport. ligero.
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En la Zona Central-Sur el traiico de carniones y autobuses no guarda relacion
con el traJico total debido a la inftuencla de la tracci6n animal; las mayores den­

sidades medias observadas en esta zona corresponden a los caminos de: San Javier
a Villa Alegre, Linares a Panimavida, San Javier a Paso de Queri, San Javier a

Talca, Concepcl6n a Talcahuano, Concepci6n a Penco, Los Angeles en el Longitu­
dinal, etc. Las densidades medias de camiones en la Zona Sur son rnenores que las

que se observan en 18 Zona Central-Sur debido a que esta zona tjene un mayor

porcentaje 'de vehiculos de tracci6n animal que es de un n,S% de los de todo eJ

pals. Sin embargo, existen caminQS con trat1.cos apreciables de camiones entre los
cuales se pueden citar: Temuco a Padre Las Casas, con 70 carniones; Puerto Montt
a Pueito Varas, con 32; Valdivia a Los Lagos, con 4S; Osorno a San Juan de la

Costa, con 3;; etc. En I. Zona Austral las mayores densidades de trtifico de camio­

nes se han observado en el camino de Magallanes a Rio Tacos, con 145 camiones
en 1& q,oca de verano y Aysen a Baquedano con 135 carniones en verano.

IV. ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE ECONOMIA VIAL

EI mejoramiento de 100 carninos ql!eda pagado con exceso por la disminucion
,

del costo de transporte y con el aumento general de valores, siempre que el des­
arrollo del camino no exceda a las necesidades del transito. De esto se deduce que
os fundamental establecer en un estudlo analltico del transito los carninos que de-

. ben mejorarse. E1 atraso en que nuestro pais se encuentra en materia de construe­

ci6n de cammos publicos nos coloca en carnbio en condiciones favorables para apro­
vechar Ia experiencia adquirida en otros patses , permitiendonos hoy orientar nues­
tra tunica en forma de aprovechar aI maximo nuestras modestas posibilidades eco­

n6micas.
Entre los factores que mayor influencia han tenido en .1 desarrollo econ6mico

y social actual, el principal ha sido sin duda el vehlculo motorizado, ya que por su

f;"ilidad de adopci6n y tlexibilidad de las servicios que presta tiene un doble ca­

racter: una funci6n primordial como linea troncal y como suplemento de las Ifneas

principales de transporte ferroviario y una (unci6n seeundaria de distribuci6n 0 de

abastecimiento local. En Chile las investigaciones nos indican que el progreso de los

transportes auto-motores s610 alcanzan a realizer la funci6n secundaria y salvo en

casos aislados desempeiian funciones de linea troncal 0 de emergencia. Esto se debe
a que el carni6n so emplea en nuestro pars de preferencia para la distribuci6n local
de la mercaderi'a alrededor de los centros mas poblados del pai. y en casos seiiala­
dos pare el transporte a dlstancia; no se ha extendido su radio de accion como su­

plementario de las Ifneas ferrea. donde Utas no existen, A su vez, el aurobus hace
.1 servlcio en los distritos urbanas como subsidiario de las lineas de tranvfas 0 don­
de no las hay; atiende al servicio de pasajeros entre centres poblados rurales basta

unps ) 50 kil6metros en competencia con otras medias de transporte y s610 recien­

temente se ha iniciado el servicio de lujo de gran velocidad cruzando las ciudades

y Uegando haste las areas rurales_

Los caminos troncales que generalmente son paralelos a las vfas ferreas han
aido construfdoo para vincular a las poblaciones servidas por esos ferrocarriles; el ca-
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mino longitudinal que corre paralelo al ferrocarrtl ha sido impuesto en muchos ca-

50S por el propio ferrocarril con cl fin de dar acceso en las diversas estaciones a los

caminos transversales, En tales casos, el trozo de camino longitudinal que corre pa­
relelo a la via ferrea se convierte en las mas importante via de acceso a la estacion
ferroviarfa. La coordinaei6n debe eonsistir en fomenter todas aquellas activtdades

que tienden a perfeccionar los sistemas de transporte desarrollando al maximo las

ventajas que cada uno ofrece y procurando la mayor economla en tiempo y dinero.

La construcci6n acelerada de carreteras que recten se empieza en nuestro pais,
necesita crear un organismo coordinador de sus transportee. indicando en eada case

el sistema de transporte que para eada region de cl maximo de beneficios con el

ni'ximo de economia. rapidez y seguridad EI servicio de ferrocarriles es indispensa­
ble para el transporte de carga y pasajeros y par tanto es indispensable acrecentarlo
sobre todo siendo en nuestro pais un bien del Estado y el in teres econ6mico gene­
ral obliga a que se Ie defienda: perc la industria de! transporte por camtnos debe

tambien obtener libertad para Sli desarrollo y alentarsele para que prospere, ya que
su papel principal es facilitar el incremento de la riqueza naciona', mediante su C00-

peraci6n con los otros medics de transporte.




