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EL TRANSANDINO DE SALTA A ANTOFAGASTA

El convenio+-relativo a la construccion .de -los transandinos de Salta y Lon­

-quim.ay-en tramitaci6n en los Congresos de Chile y la Republica Argentina,

pone de actualidad el estudio de la polftica econ6mica de atraccion, bacia los puer­

tos chilenos del Pacifico, de 1a producci6n de las provincias occidentales argentinas.

En el orden material, esa politica 8610 podria hacerse efectiva por la 'construe­

cion de ferrocarriles transandinos cuyo punto terminal 10 fuese alguno de los gran­

-des puertos del Pacifico chileno. Al mismo tiernpo se haria indispensable cOlnpl�·
rnentar los transandinos con obras portuarias de mejoramiento que asegurasen una

rnovilizacion rapida, segura y economica.

Los fundamentos de esta polttica corresponden a la orientacion natural del.

trafico, c'e acuerdo con la ncceseria conexion entre las zonas de produccion y de

consume.

EI Canal de Panama, en ese sentido, ba venido a colocar a los .puertos chile­

nos--cpriocipaln-ente. a Ariea, Iquiq_ue y Antofagasta-sen facil .comunicacion ..

con

los centres consumidores de Europa y ce la America del Norte. En efecto, pOI;" una
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.parte, el nuevo mercado se asegura por la diferencia de clima en una misma epoca
del ano, ya que ambos hemisferios son meteorologicamente opuestos. Por otra,
se tiene la insuficiencia creciente de la produccion alimenticia de Norte-America

en relacion con el continuo aumento de su poblaci6n y: la necesidad de materia pri­
ma para slls grandes industrias,

Si nos referimos ahora a nuestras relaciones transandinas con la sola Repu­
blica Argentina, encontramos el Ierrocarril de Salta a Antofagasta como el medio

m.aterial mas inmediato d� iniciacion de la politica economica de atraccion que he­

mos insinuado

En efecto, favorecen a ese lerrocarril circunstancias especialesen 10 que se re­

fiere a esa clase de politica,
Desde luego, las obras portuarias de mejoramiento de Antofagasta se encuen­

tran ya en ejecuci6n y, aparte de las sumas iniciales, la reciente ley de puertos con­

.

cede a Antofagasta 3,0. millones de PeSOS en billetes, Esto asegurara una moviliza­
cion con ,gastos req_1J�idQ,� d,e, em;h3!Q,ue y desembarque, 10 cual equivale a una r�­

ducci6n en las_ distancias de las vias, de comercio concurrentes. Favorece tambien

a. este puerto su situacior; ·septE!n,tr�.o�aJ,. que aurnenta las distancias al Atlantico
al mismo tiempo que las reduce bacia cl Pacifico,

Por ultimo, coincide la politica chilena de atracci6n a Antofagasta con la po­

litica argentina de crear expansion economica a las provincias mediterraneas de

Salta, Los Andes, Jujuy, Tucuman y Catamarcaicon 350 000 kilometros cua­

drados de superficie y de ellos s610 4 300 kilometres cuadrados en cultivo-que
boy no pueden desarrollar su produccion por falta de mercados nacionales y extran­

jeros, ya que los 1 6.�3 kilometres (de ellos 1 130 kilometros basta el puerto flu­

vial de Santa Fe) que alcjan a Salta de Buenos Aires, recargan el valor de la produc­
cion a tal extreme que se aleja toda posibilidad ce corr.petencia con los productos
similares de las provincias mas cercanas al Atlantico, S610 qucda a las provir.cias
del norte como cultivo reproductive el del azucar y otros productos sub-tro­

picales caracteristicos del clima.
EI ferrocarril de Salta a Ar.totagasta=c'es,' e e] punta c'e vista argentinovtiene

por objeto e1 contacto ce esas provincias con las vias del comercio, para obtener

as! un <;lCC�So. de la produccion a Ins, centro's de Co'nS1,t111.0. Y, desde el punto ce vista

chileno ese ferrocarril corresponde a la iniciacion de nuestra politica economica

-de atraccion corr.ercial hacia los puertos r!el Pacifico.

Naturalmcntc, responden estas cor.sidcraciores a una alta y cor.tir ental poli­
tica economica. Puede que estos objetivos 1:0, sean inmediatos. Pero r.o por ello
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cejaran de hacerse efectlvos. Por 10 demas, la entrega al trafico del Canal de Pana...

:tit y la abundancia de fletes maritimos despues de la gu�rra-54 millones ce to.

zeladas en 1921 contra 4.? millones en !914-perlu,iten aceptar esas expectativas
(o::LO proximas.

Sin embargo no cesconoccrnos que-aparte de esta cuestion -econ,6mica inter­

racional+el ferrocarril ce Salta a Antofagasta ere? entre nosotros 1,1n problema
economico interne. Es 16gico pensar que, mientras se establezca un trafico comercial

ce exportaci6n 0 de transite por Antofagasta, la produccicn argentina aprovechara
el seguro y facil mercado que le ofrece la pampa salitrera, Asi, nuestra produccion
eel centro entraria a cornpetir con sus similarcs argentinas. El hccho es mas im­

portantc de 10 que a primera vista pudiera parecer. La sola region salitrera de An­

rofagasta CQnSU111e 37 milloncs de pesos oro de 18 d. en productos nacior.ales.
Esta

.

gruesa suma va a ser objeto de la lucha economica que 1a construccion
de este ferrocarril plar.teara en la zona norte del pais. Naturalmente surge una

duda Y una pregunta: Si estamos bien asi, ei la provision del porte csta de hecho

reservada a Ia eCOn01111a nacional, 2,a que variar? �para que construir un ferrocarril

de co..'T,petencia ·en nuestro propio territorio?

Sonrnuchas las circunstancias que asi 10 aconsejan, apreciando el interes del

pais no des-de el punto rcstr ingido de la situacion de hoy, sino desde el mas amplio
de las relaciones comerciales y del porvcnir de los .Estados.

Ningun pais puede cerrar sus fronteras al intercamblo con los paises vecinos

y ni aun can los mas lejanos, y ninguno puede, a1 amparo del aislamiento economico,

bacer gravosa la vida en una parte de su territorio para que se beneficien los habi­

tantes de otra parte del mismo territono.

Nuestros elementos de defensa en la lucha economica que creara e1 ferrocarril

de Salta estan primero en las Aduanas hasta que la regularidad del intercambio per­

mita lj.ntratado de comercio; estan en seguida en abaratar y proteger nuestra pro­

pia prOducci6n; en facilitar su acceso rapido y seguro a los puertos ; en disminuir

los gastos de ernbarque y desembarque ; y en toner fletes maritimos mas bajos que

el transporte par tierra. Estan finalmente en procurer la internacion argentir a que

va a servir el fcrrocarril doe Salta.

Y no debe olvidarse adcmas que en tcsis gcncral=-micntras cxista cl Iibre juego
de las leyes economicaa+cada region tiendc a consumir un valor igual a su pro­

ducto. Asi, si tcremos politica consciente debe-nos procurar que 10 que la region

andina vcnda en Cbilc, pueda en parte siquiera ser invertido en valores de su mas

cercana importacion. Reciprocamente, pues, venderemos en la Argentina norte,
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productos industriales, manufactureros 0 mineros 'im.portados de Antofagasta.
Debemos adernas considerar que el cultivo del algod6n y del azucar�hoy prepon­

derante en la region sub-tropical argentina--pucde dar, y dara seguramente, ocasi6n

a importantes consumos de salitre.

Junto con iniciarse ese ferrocarril, debemos trabajar porque conve-jan a el fuer­

zas productivas nacionales que aprovechen su construccion.

Por otra parte, tencrcmos en el f�rrocarril de Lonquimay un sentido reciproco
de trafico al de Salta. Ademas, el exceso de producci6n agricola chilenapuec'e ser

facilment", exportado a paises en los cuales=como Estados Ur.idos e Inglaterra­
necesitamos crear saldos favorables en nuestro Balance de Pagos.

Pero son estos problerras de caracer Iocal=que habran ce abordarse un dia

U otro-y que' no podran anteponerse a los grandes problerr.as economicos de valor

continental.

Si se acepta ahora que el ohjetivo fundamental del transancino de Salta a An­

tofagasta es servir el trafico entre sus dos extremes, el trazado del nuevo transan­

dino deberia ser el que diera la distancia minima virtual entre Antofagasta y Salta,
Ello equivale a un menor costa de explotacion, a m.eAores tarifas, y, por consi­

guiente, a una reduccion del precio de venta y a una mayor facilidad de compe­

tencia de los articulos transportados.
Se agrega a esta circunstancia el recorrido del Ierrocarril por una zona relati­

vamente Improductiva=salvo un problematico desarrollo de la minena-ilo cua!

haec dominante la consideraci6n del transporte efectuado entre sus extremos.

La Direccion de Obras Publicas-c-siguiendo este proposito=-ha rcconocido

ultimamente
.

dos rutas fundamentales para el trazado. Ambas se ccnec­

tan en Chile con la red del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, yen Argentina
con el Ferrocarr'il del Estado que se prolonga hacia la cordillera, partiendo (1esde
Salta. Esta doble conexion=-ferrccarriles �ce cos Estados mas uno particular-s­
obligara en el futuro a disponer formas especiales de explotacion, va sea entregando
la secci6n chilena al F. C. de Antofagasta a Bolivia 0 bien establecienr'o una sola

empresa transandina par concesion de ambos Cobiernos. Esta situaci6n de 1a ad­

rninistracion de 1a via, debe ser atentamerite considerada desde lucgo, para apar­

tar con prevision las dificultades quemas tarde pudieran presentarse,

Respecto al trazado, comunicaciones extra-oficiales permiten asegurar que al
-Gobierno argentino lees indiferente la solucion que adopte el Gobierno de Chile.

.Esto, 'corilO so cdinprende;·· facilitagrandernente la sohicion defmitiva,
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El Gobierno de Chile debera entoncesresotverse per alguno de los dos trazados

�.l.tiTa:m,ente, reconocidos, .Son ellos:

El .que parte de Sierra Gorda; _ en el F. C. de Antofagasta "a Bolivia. pasa por

San Pedro de Atacama. y cruza la frontera per el paso ce Huaitiquira para conti­

nuar en seguic'a par el lado argentino basta Salta, La longitud real ce.este trazado

en el lado chileno scrta ce 315 kID_. par corsti uir. La altura en Huaitiquina aicanza

a 4 574-ffi.etros y el costo aproximado a.23 n.illones 500 moil pesos oro de lSd., in­

cluso equipo,

Elsegundo tr azado es elque parte ce Augusta Victoria, terrnino de un ramal

oriental del F. C. c'e Antofagasta a Bolivia, y se dirige directamcnte ala frontera

alcanzanr'ola en Socompa, La Iongitud real de la parte por construir serla de 179

km.. La altura maxima es de 3 970- metros y- el costo aproximado de 15 millones

�co mil pesos oro, ir.cluso equipo.
Las ventajas c'e construccicn y explotacior.c-corsideradas aislacarrente en

la seccien chilena+corresponden evider.temente a 1a ruta por Socompa. Pee- 10 pron­

to, se tiene una meror Ior gitud.. ur a rrer.or altura vencica y, en consecuencia, un

mer;or coste de construcci6n. El mer.or gasto de la ruta por Socompa sumaria asi

8 millones de pesos oro.

En vista de tales antecedentes los inger ieros senores Francisco Mardones,

Inspector de Ferrocarriles Partieulares, y Teocoro Schmidt, Inspector de Ferroca­

rriles en Construccion, han informado favorablemente la 'ruta ._por- Socompa,

Pero hay otras razones que tambien deben ser consideradas, Es la primera,

que ia ruta por Huaitiquina atraviesa pcquefias extecslones agricolas, como San

Pedro de Atacama, y centres mir.eros en explotacion actual 0 proxima, C0111.0 el

mineral de pJata de Caracoles, e1 de cobre de San Bartolo, elgran yacirniento CU�

urffero de Tuir.a-vque se estima comparable y aun superior a1 mineral de Chuqut­

camata-c-y, ·,adem.as, la extensa reserva salitrera que serla cruzada par 'el ferroca­

nil entre, Sierra Gorda y San Pedro de Atacama. Estos centros agricolas y mineros.

permit.irian. .ofrecer al ferrocarril un trafico interrr.edio que los inforrr.es. aludidos,

suponen no.ir ferior a ':;:00(0 toneladaa 'iniciales.

Una segunda consideracion, y de rr.ayor importanca aun que la pr imera, re­

side en el desconocimiento absolutoque existe respecto al trazaco en Ia exten­

sa cordillera que sigue al Este de Socompa. Por 10 pronto, se puede asegurar. que la

misma distancia en que se reduce el trar.sar.dir.o por el lado: chileno, segun la ruta de

Socompa, se alarga por e1 lado argentino. No menores, par otra parte, son las rn­

certidumbres respecto al trazado de Huaitiquina par el lado argentino. A ello se-
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debe que los ingenieros Quiroz y Goytia=que reconocieron ambos trazados en la

seccion chilena y en cuyo estudio se basan los datos y conclusiones de los ingenieros
Schmidt y Mardones-eterrelnaran su informe exponiendo que "no aebe decidirse

el estudio definitive por Huaitiquina sin habet heche antes un anallsis mas deta­

llado ce ambas rutas y sabre todo sin. conocer seguramente 10 que respecto de estos

lraeados exisie en el lado argentino".
Lo que existe de positive en todo esto no basta para establecer en forma ce­

finitiva un trazado deterrninado. Si bien Ia solucion por Socompa favorece a Chile

en cuanto deja a cargo del Gobierno argentino la construccion de la seccion mas

Iarga y dificil del trazado, en cambio pierce el trafico intermedio que los centres

minero-agricolas cercaros a San Pedroce Atacama proporcionarlan al trasandir,o

por Huaitiquir a.

En resumen, cl Gobierno chileno debe pesar bien la resolucion que adopte,
ya que existen razones igualmente favorables para ur,o y otto trazac'o. Sin embargo
si Iuera efectivo que la econornia chilena del trazado por Socompa=B millones de

pesos oro-cs suficicnte para construir un ran-al cesee Calama basta San Pedro
de Atacama, seria 10 mas recornendable construir independientemcnte ese ramal y

hacer pasar el trar.sarcino par Socompa.

*
* *

A1 estudiar ahara la cxplotacion de .ambos trazalos resultan consideraciones

que establecen nuevos argumentos en favor de la soluclon que hernos indicado,

Ateniendonos a los inforrnes de los ingenieros senores Teodoro Schmidt y

Francisco Mardor.es=quienes a su vez .se basan en los datos <!el reconocimiento

ultimo de los ingenieros Goytia y Quiroz+el trafico probable en ambos trazados

seria:

Por Huaitiquina: 280 000 toneladas y 10000 pasajeros al afio en trafico dlrecto

=independiente de cualquiera tuta-entre Salta y Antofagasta; y 20 000 tor eladas

de trafico local producldo en la region rnihcro-agricola que ro.Iea a San Pedro de

Atacama.

Por Socompa: las mismas 280 000 to-cladas y 10000 pasajeros de trafico di

recto. No se considera en estc caso trafico intermedio,

Dcst'e Iuego, se observa I" pequefia cantidad de trafico intermedio del trazado

por Hua.itiq�ina comparado con el trafico directo, el cual es el mismo con cualquier
'trazar'o. EI problema que corresponderia ahora resolver seria si las 20 000 tonela­

<las de mayor trafico de que dispondra -€1 ferrocarril por Huaitiquina scran 0 no,



suficientes para compensar ei mayor gasto de explotac.1or:-f)of razoh del m_ayor

recorrido y mayor altura vencida=que ocasionarla tal rrazado.

LOs missncs ihformes a que nos hemos referidb supocen a corr.o ehtrada� y gas­

tOB, para el trafico calculado, las siguientes:
Por Huaitiquina: entradas 6,5 millones depesos oro: gastos, 6 millones �e pe­

ws oro; producto neto, 0,5 millones tIe pesos.

Por Socompa: entradaaBjf rnillones de pesos oro; 1'astds; 3,1 m.ilidnes de pe­

sos oro: producto neto, 0,4 millones de "pesos oro.

De�Lirlahdo ahora el producto-neto ill servicio del capital invertido-eun 7%.
sobre 23,5 ndllones oro en el de .Huaitiquina: y sobre 15,5 millones oro 'en el tie

.Socompa+-la explotacion dejarla, en cada caso; pot Huaitiqulna una perdid� de'

1,2 millones de pesos oro: pot Socompa una perdlda de 0,7 m.iltOhes ce pesos oro.

Desr'e :Itieit6, COmo circtii1§tarl.cia coiriurl a Its cos fe'ittJciittiles; puede deducirse

que los gastos de la explotacion j:loctrilli igualmente �"r cubiertos 'eli uno .u otro,

Pero, si se pasa a servir los capitales iriveftfdos, fa p-etdic,a en .bI trazado por Htlaitl­

quina alcansa. pr6xlriiameilie al doble de la qUe resultaria del trasado 'p'or St)'cbw.pi�L

P6r 10 demas, rii es ninguria circurtstaricia extraofdinaria el netro de' que-I�s'

cepitales ho alcaricen a ser. servidos totalmente en ninguno tie 108 trazados propues­

tos. Sc trata c�e ferrocarriles nuevos 'i, en estes como en toilos. no es exigilHe el ser­

vicib de IdS capitales en su primera explotacion. Se espera para eljb a que el crecimien­

to natural del trafico reduzca los gastos trnitarios c:e explctacion. Cditv"iene a este

i�sp�cto recordar 'Que lao Red Sur- de los Ferrccarrlles del Estado rio slrve los ihtere­

ses de los capitales fiscales invertidos y que s610 �e'cientei1i,eilte erojfleza a costear

sus gastos de explotacion. En cuanto ala Red Norte, ella ba d.cjado p�rbidas conti­

nuas desc'c el primer. afio de su entrega al trafico.

En resurnen-e-y dentro de la relativa apnmmacion 1:!e los datos esnueetos-c­

el F. C, de Salta; sobre todo segun el trazado poi" Socofnpa, repreeedta una ,bpera­

cion finaricierit favorable. Bastarfa una pequena CUOhl de aumento en el trafico

previsto para que los capitales invertidos pucieran ser servldos.

Pero existe una ultima circunstancia por considerar y es la relativa al sistema

explotacion. Como se sabe, cualquiera que sea la forma del trazado .que se

adopte, la secci6n chilena per construir cebera en-palrr.ar-c-ya sea en Sierra Gorda

o en Augusta Victoria-i-con las lir.eas �el F. C. �e Antofagasta a Bolivia. A menos
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de prolongar la linea del Estado paralelamente al ferrocarril ce Antofagasta, tendria­

m.os 'tres explotaciones - diferentes en un mismo transandir;o. Ellas serian: Seeci6n

Argentioa del Estado, desde Salta a la frontera; Seccion Chilena del Estado, desde

Ia frontera al empalme con el F. C de Antofagasta; y Seeci6n Chilena Particular

en las lineas del F. C. de Antofagasta.

Naturalmente, los inconvenientes que se derivarian de esta triple explotaci6n
serlan de caracter grave y son ellos demasiado evidentes para entrar a detallarlos,

La solucion perfecta seria la explotaci6n (mica desde Salta a Antofagasta. Y la solu­

cion peor seria la explotacion aislada par el Estado chileno de un trozo de via entre

una empresa particular y un ferrocarril extranjero.
.No sera posible, sin duda, resolver estas materias desde luego y seria un error su­

bordinar a elias la construcci6n misma de la obra, pero creemos indispensable que

el Gobiemo de Ch ile de acuerdo can el de la Argentina fije eiertas normas generales.
a que ajustar mas tarde la explotacion total de la linea.

Sobre esta base podran fundarse previsiones respecto de la futura administra­

ci6n de la via y entrar a considerar el problema de las tarifas ferroviarias para evi­

tarsituaciones analogas a las produeidas en el trasandino par el Juncal. La experien­
cia que a este respecto nos deja e1 unico transandino existente ensefia 10 bastante

para que se procure un acuerdo entre los dos Gobiernos, no en cuanto al valor mismo

de las tarifas=-lo que en realidad no seria prudente intentarlo por ahota-e-sino en

'cuanto a las normas que deben adoptarse para fijarlas y a la conveniencia de que

ellas sean: uniform.es en el trazado chileno, como en el argentino.
EI problema del ferrocarril de Salia a Antofagasta, aparece con cierta comple­

jidad mas aparcnte que real. Son diversos factores que entran en juego y cuya in­

fluencia es necesario apreciar en conjunto, a fin de que el problema del intercam.bio
entre los dos paises tenga un fin enteram.ente beneficioso.

Nada mas erroneo que procedercomo en el caso (lei transandinopor el Juncal,
considerandolo desde el simple punta de vista de un problem.a de ingenieria y de

costa de construccion. Tratandose de lineas ferreas, y especialmente de Iineas inter­

nacionales, es este un aspecto relativa...."'Jl.ente secundario ante la importancia de las

nuevas situaciones cconomicas que ESOS mismos ferrocarriles forzosamente ha­

bran de producir.

RAUL SIMON.




