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EL TRANSANDINO DE SALTA A ANTOFAGASTA

El convenio~relativo a la construccién de los transandinos de Salta y Lon-
quimay—en tramitacién en los Congresos de Cbile v la Repdblica Argenlina,
pone de actualidad el estudio de la politica econémica de atraccidn, hacia los puer-
£0s chilenos del Pacifico, de ia produccion de las provincias occidentales argentinas.

En el orden material, esa politica sélo podria hacerse efectiva por la construe-
cién de {errocarriles transandinos cuyo punto terminal lo fuese alguno de los gran-
des puertos del Pacifico chileno. Al mismo tiempo se haria indispensable comple-
mentar los tratsandinos con obrasportuarias de mejoramiento que asegurasen una
movilizacién rapida, segura v econdémica. '

Los fundamentos de esta politica Lorresponden a la orientacién natural del .
traﬁco, de acuerdo cor la necesaria corexién entre las zonas de produccién v de
£ONSUIMO. ) '

El Canal de Panamd, en ese sentido, ba venido a colocar a los puertos chiles
nos—principalirente a Arica, Iguique vy Antofagasta——en fAcil comunicacién con

los centros consumidoresde Europa y ce la América del Norte. En efecto, por.una, .
Ingenieros—13
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. parte, el nuevo mercado se asegura por la diferencia de clirra en una misma época
del afio, va que ambos hemisferios son m.eieorolégicamente opuestos. Por otra,
se tiene la insuficiencia creciente de la produccion alimenticia de Norte-América
en relacién con el‘co,ntinug éument_o de su poblacidn v la necesidad de materia pri-
ma para sus grandes industrias.

Si nos referimos ahora a nuestras relaciones transandinas com la sola Repi-
blica Argentina, encontramos el ferrpcarril de Salta a Antofagasta como el medio
material mas inmediato de iniciacion de la politié_a econémica de atraccion que he-
mos irsinuado

En efecto, favorecen a ese ferrocarril circunstancias especialesen lo que se re-
fiere a esa clase de politica. :

Desde luego, las obras portuarias de mejoramiento de Antofagasta se encuen-
tran ya en ejecucién y, aparte de las sumas iniciales, la reciente ley de puertos con-
cede a Antofagasta 30 millopes de pesos en billetes. Esto asegurard una moviliza-
cién con gastos reducidos de embarque y desembarque, lo cual equivale a una re-
duecidén en lés_ distancias de las vias de comergio concurrentes. Favorece también
a este puerto su situacién septentrioral, que aumenta las distancias al Atlantico
al mismo tiempo que las reduce hacia el Pacifico. '

Por wltimo, coincide la politica chilena de alraccién a Antofagasta con la po-
litica argentina de crear expansién econdmica a las prowincias m.e_diterféneas de
Salta, Los Andes, Jujﬁy, Tucwman y Catamarca-—con 350 600 kilometros cua-
drados de superficie v de ellos sélo 4 300 kilémetros cuadrados en cultivo—que
hoy no pueden desarrollar su produceion por falta de mercados nacionales y extran-
jercs, va que los 1693 kilometros (de ellos 1 130 kilémetros basta el puerto flu-
v'gal de Santa Fe) que alejan a Salta de Buenos Aires, recargan el valor de la produc-
cién a tal extremo que se aleja toda posibilidad de competencia con los productos
similares de las provincias més cercanas al Atlénticq. Solo queda a las provincias
del norte como cultivo reproductive el del azlicar y otros productos sub-tro-
picales caracteristicos cel clima.

El ferrocarril e Salta a Antofagasta—ces e ¢l punto Ce vista argentino—Liene
por objeto el contacto Ce esas provincias con las vias del comercio, para obtener
asi un acceso de la produceidn a los centros de consumo. Y, desde el punto <e vista
chileno, ese ferrocarril corresponde a la iniciacién de nuestra politica econémica
«de atraccifn comercial hacia los puertos cel Pacifico, )

Naturalirente, responden estas corsideraciores a una alta v contirental poli-
tica econémica. Puede que estos objetivos ro sean inmediatos. Pero ro por ello
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Feiardn de hacerse efectives. Por lo (_-iemés, la entrega al trafico del Canal de Pana-
4 v la abundancia de fletes maritimos después de la gugrra-—54 millones de to-
celadas ¢én 1921 contra 42 millones en 1914—permiten aceptar esas expectativas
commo proximas. ] -

Sin embargo no Cesconocemos que—aparte de esta cuestion -econdmica inter-
-acional €l ferrocarril ce Salta a Antofagasta crea entre nosotros un problema
erondmico interno. Es légico pensar que, mientras se establezca un tréafico comercial
Ce exportacidn o de transito por Antolagasta, la produccitn argentina aprovechara
al seguro'y facil mercaco que le ofrece la pampa salitrera. Asi, nuestra produ__cci(m
Jel centro entrarfa a competix con sus similares argentinos. El hecho es mas im-
portante de lo que a primera vista pudiera parecer, La sola region salitrera de An-
tofagasta consume 37 millones de pesos oto e 16 d. en productos nacionales,

Esta gruesa suma va a ser objeto de la lucha econdmica que la construccion
fe este forrocarril plarteard en la zona norte del pais. Naturalmente surge una
duda v una pregunta: Si estamos bien asi, a1 la provisién del norie csta ce hecho
reservadd a la economia nacional, ja qué variar? jpara qué construir un ferrozarril
de ccmpeten_cia en nuestro propio territorio?

Son . muchas las circunstancias que asf lo aconsejan, ap_réciando el interés det
pais no desde el punto restringido de la situacién de hoy, sino desde el mas émplio
de las relaciones cormerciales y del porvenir de los Estados.

Ningan pafs puede cerrar sus fronteras al intercambio con los paises vecinos
v ni atin con los més lejanos, ¥ ninguno puéde, al amparo del aislamiento econdmico,
hacer gravosa la vida en ura parte de su territorio para que se bereficien los habi-
tantes de otra parte del mismo lerritorio.

Nuestros elementos e defensa en la lucha econdmica que creari el ferrocarril
de Salta estan primero en las Aduanashasta que la regularidad del intercambio per-
mita wn tratado de comercio; estén en seguida en abaratar y proteger nuestra pro-
pla prdducciﬁn; en facilitar su acceso rapido vy seguro a los puertos; en cismintir
jos gastos de embarque v desembarque; v.en lerer fletes maritimos mas bajos que
el transporte por tierra. Estdn finalmente en procurar lainternacion argentira que
va a servir el ferrocarril de Salta. - . _

Y no debe olvidarse ademas que en tesis general-—inientras cxista ¢l libre juego
de las leves ecoromticas—cada regién tiende a consumir un valor igual a su pro-
ducto. Asi, si teremos politica consciente debémos procurar que lo que 1a regién
andina venda en Clile, pueda en parte siquierd ser invertido en valores de su mas
cercana jmportacidon. Reciprocamente, pues, venderemos en la Argentina norte,
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productos industriales,  manufactureros o mineros importados de Antofagasta.
Debemos ademds considerar que el cultivo del algoddn y del azficar—hoy prepon-
derante en la regidn sub-tropical argentina—puede dar, v dara seguramerlte ocasion
a importantes consumos de salitre.

Junto con iniciarse ese ferrocarril, debeinos trabajar porque converjan a 6l fuer-
zas productivas racionales que aprovechen su construccién,.

‘Por otra pai;fe, tendremos en el ferrocarril e Lonquimay un serntido reciproco
de trifico al de Salta. Ademas, el exr:eso ce produccidon agricola chilena'ptiede ser
facilmente exportado a paises en los cuales-—como Estacos Uridos e Inglaterra-—
necesitamos crear saldos favorables en nuestro Balance de Pagos. ’

Pero son éstos problerras dé caricer local—que habran de abordarse un dia
u otro—y que no podran anteponerse a los granc‘es problemras econdmicos de valor

contmer tal.

Si se acepta akora que el chjetivo funcdamental del transanciro de Salta a An-
{ofagasta es servir el trafico entre sus dos extremos, el trazado del nuevo transan-
dino deberia ser el que diera la distancia minima virtual entre Antofagasta’ y Salta.
Ello equivale a un menor costo de explotacién, a fn.eﬂores tarifas, v, por consi-
guiente, a una reduccién del precio de venta ¥ a una imavor facilidad de compe-
tencia de los articulos transportados.

Se agrega a esta cirt:uﬁstancia_el recorrido del ferrocarril por una zona relati-
vamente improdictiva—salve un problemético desarrollo de la mineria—lo cual

“hace dominante la consideracion del transporte efectuado entre sus extremos.

La Direcciéon de Obras Pablicas—siguiendo este propc':;sitc')—'-ha reconocido
Qltimamente dos rutas fund'amentale_sr para el trazado. Ambas se conec-
tan enr Chile con la red del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia, ¥ en Argentina
<on €l Ferrocarril del Estado que se prolonga bacia la cordillera, partiendo Uesde
Salta. Esta doble corexidon—ferrocarriles de cos Estados mas uno particular—
obligara en el futuro a dlsponer for'rlas especiales de explotacidn, va sea entregando
1a seccidn chilena al F.C.ce Antofagasta a Belivia o bien estableciencdo una sola
empresa trapsandina por concesién de ambos Gobiernos, Esta situacién de la ad-
ministracién de la via, debe ser atentamente considerada desde lucgo, para apar-
tar con prevision las dificultades que mas tarde pudieran presentarse.

) Respecto al trazado, comunicaciones extra-oficiales permiten asegurar que al
«Gobierno argentino le es indiferente la solucién que adopte el Gobierno ‘de Chile.
Esto, como se comprendé; facilita grandemente la soticidn. définitiva,
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El Gobierno de Chile debera entonces resciverse por alguno de los dos trazacos
Frimamente reconocidos. Son ellos:

El gue parte de Sierra Gorda,.en ¢l F. C. de Antofagasta a Bolivia. pasa por
San Pedro de Atacama,y cruza la frontera por el paso ¢e Huaitiquira para conti-
—uar en seglica por el 1aco argertiro hasta Salta. La lorgitud real Ce este trazado
&n €l Jado chileno serfa ce 315 km, por corstiuir. La altura en Huaitiquira alcarza
a 4 574 metros v el costo aproximaco a 23 millones 500 mil pesos oro de 18d., n-
cluso eguipe. _

El segunco trazaco es el .que parte ce Augusta Victoria, término ce un ramal
oriental del F. C. e Antofagasta 2 Belivia, v se dirige directamente a la frontera
alcanzandola en Socompa. La longitud real de la parte por copstruir serfa de 179
km. La altura méasima es de 3 970 metros v el coste aproximado de 15 millones
ZC0 mil pesos oro, ircluse equipo.

Las ventajas ce construccién v ewplotaciér—corsiCeracas. aislacamente en
la seccién chilena—-corresponcen evidentemente a Ja ruta por Socompa. Por 1o pron-
to, se tiene ura meror lorgitud, ura mreror altura vercica y, en corsecuercia, un
meror costo de construccién. El meror gasto ce la ruta por Socompa sumaria asi
8 millones de pesos oro.

En vista de tales antecedentes los irgerieros sefiores Francisco Mardones,
Inspector de Ferrocarriles Partigulares, y Teocore Schmidt, Inspector ce Ferroca-
rriles en Construccitn, han informado favorablemente la ruta por Socompa.

Pefo hay otras razores gue también deben ser consideracdas. Es la primera,
que la ruta por Huaitiquina atraviesa pcquefias extersiones agricolas, como San
Pedro de Atacama, y centros mireros en explotacion actual o préxima, como el
mireral de plata de Catacoles, el de cobre de San Bartolo, el gran yacimiento cu-
prifero de Tuina—que se estima comparable y atin superrior al mineral de Chuqui~
camata—y, ademdas, la extensa reserva salitrera gue seria cruzada por el ferroca~
ril entre Sierra Gorda v San Pedro de Atacama. Estos centros agricolas y mineros
permitirian. ofrecer al ferrocarril un tréafico interrr,edio qgue los informes. aludidos
suporen no-ir ferior a £0 000 toneladss iniciales.

Una segunda consideracién, v de mayor importaricia afin gue la primera, re-
side en el desconocimiento ahsoluto que existe respecto al trazado en la exten~
ga cordillera que sigue al Este de Socompa. Por lo pronto, se puede asegurar que la
misma distancia en que sereduce el trarsardiro. por €l lade chilero, segtn la ruta de
Socompa, se alarga por el lado argentino. No merores, por otra parte, son las in-
certidumbres respecto al trazado de Huaitiquina por el lado argentine. A ello se
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debe que los ingenieros Quirtz v Goytia—que reconocieron ambos trazados en ta
seccién chilena y en cayo estudio se basan los datos y conclusiores de 1os ingenieros
Schmidt ¥ Mardones—terminaran su informe exponiendo tue «nio debe decidirse
el estudio definitivo por Huaitiqiina sin haber heckio zntes un analisis mas deta-
Hlado ce ambas rutas y sebre fodo sin. tonbeer seguramente lo iue vespecio de estos
trazados exisie en el lade argentino’. ‘

Lo que existe de positivo en todo esto no basia para establecer en forma cdé-
finitiva un trazado determinado. Si bien la solucién por Socompa faverece a Chile
en cuanto deja a cargo del Gobierno argentino la corstruccion de la seccidén mas
larga v dificil del trazado, en cambio pietde el trafico inlermedio que los centros
minero-agricolas cercaros 4 Szah Pedrofe Ataéarra proporcionatian al trasandiro
por Huaitiquira,

En resumen, ¢l Gobierno chilero debe pesar bien la resolucién Gue adof)te,
va que existen razones ipualmente favarables para tiro v otto traza”o, Sin embargo
si fuera efectivo que la economia chilena del trazado por Socompa—S8 millones de
PESOS Cro—CS suficiente para construif un tamral des?e Calama basta San Pedro
dé Atacama, seria 16 més fecomendable construit ifidependienteirente ese ramal v
hacer pasar el trarsancino por Socompa.

***

Al estudiar ahora la explotacidn de ambos trazados resultan consideraciones
que establecen niievis argumentos én favor de la solucion que heritos indicado.

Ateriéncforos a los informes de los ingenieros sefiores Teodoro Schmidt v
Frarcisco Marcores—quieres & su vez -se bagan en los datos del reconocimiento
Oltimo de los ingenieros Govtia v Quiroz—el trafico probable en armbos trazados
seria: ‘ ; ‘
Por Huaitiquina: 280 000 toneladas y 10 UﬁO pasajeros al afio en trafico directo
=independiente de cualquiera ruta—entre Saltay Antofagasta; v 20 60O toreladas
de trafico local producido en la regién mincro-agricola gue rodea a San Pedro ce
Atacama.

Por Socompa: las mismag 280 000 to-éladas v 10 000 pasajeros de trafico di
recto. No se considera cn cste caso trafico ntermedio. :

Des?e luego, se observa la pequefia cantidad de trafico intermedio del trazado
por Hu.aitiqﬁiﬁa comparado con el trafico directo, el cual es el mismo con cua]qujer'
trazaco. El problema que correspondetria ahora resolver seria si las 20 000 tonela-
das dé mayor tréfico de que dispondra el ferrocarril por Huaitiquira setén o 1o,
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suficientes para com'.ptnsar_ei mdyor gasto de explotacioh—por ratn del wayor
recortido y maycr altura vericida—gue ocasionarfa fal trazado.

Ligé misznos inforimes 4 gue nos hemos referido siponen 4 towe enlradas v gas-
tos, pard el trafico caleulado, las Siguientés: ' '

Por Huaitiguifia: entradas 8,5 miillones de pesos eto; gastos, 6 mitieies de pe-
504 org; products ieto, 0,5 thillones de pesos.

Por Socompa: entradas, 3,5 millones de pesos oro; gastos; 8,1 millones de pe-
508 oro; producto neto, 0,4 illoties de pésos Bio,

Destinando ahora el producto:neto al servicio del ¢apital invertido—un 7%;
sobre 23,5 willonés oro €n &l de. Huaitinuina: y scbre 155 millones ofo en el de
Socompa—la explotacion dejarfa, erl cada caso: por Huaitiguing wna pérdida de
1,2 millones e Peses oro: por Sgcoinpa uha pérdida de 0,7 willonies de pesos ‘oro

Deice Ricko, como eirtunitancia conitn a los €os ferfocartiles; priede dedicirse
gie los gastos de la explotacion podrén igualmente s¢ cubieftos &n Uto otro.
Pero, si ¢e pasd 4 servir 108 capitales invertidos, Ia pérdida en bl trazado por Hiaiti-
quina aidanga. proxipatente ald oble de 1a gue résiiltatia del trazato por S Socompa:

Por 16 demés, 1o es ninguta circuiistangid extraoidinarid el hecko de que-16s
¢apitales o alcancen a ser setvidos totalmiente @0 hinguno dé 1ds trazades propues-
tos. Se irata ce [erfocariles nuevos v, en éstos eoino eh todos; e €s ex1g1ble &l et~
vigio de los eapltales &n sil prithéra explotacibn. 8¢ eapera para ello d due &l crecimien-
to natural del trafico reduzea los gastos nitarios (e explotacion. Cotvietie a esle
Tésbecto recoréar giie 13 Red Stir de los Férrocarriles ¢él Estada no slive los inteie-
ses de los capitales fiscales invertidos v que stlo recieniteiveiite ermiiierd a costear
siis gastos de explotacion. En cuiantt a la Red Norte; alla ha dejatio péréidas conti-
jiiias desc 8! primet afo de su entrega al trafico.

F festsen v dentro de la felativa aproximacish de los datos expuestos—
el F. C: ce S4ltd, sobre todo segin el trazado por Socompd, répresentd ura opera-
it finangica favorable. Pastarfa uia pecuefia cuota ce dlieiito en &l trafico
previsto para que los capitales invertidos pudieran ser servidos. '

Pero existe una Gltima circunsiancia por censiderar y es ta relativa al sigtema
explotacién, Cemo se sabe, cualquiera quc ses la forma del trazado que se
adopte, 1a seccién chilena por construir deberd errpalmar—ya sea en Sierra Gorda
o en Augusta Victoria—-con las lireas éel F. C. de Antofagasta a Bolivia. A menos
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de prolongar Ia linea del Estado paralelamente al ferrocarril e Antofagasta, tendria-
mos tres explotaciones. diferentes en un mismo transandiro. Ellas serian: Seccién
‘Argentina del Estado, desde Salta a la frontera; Seccién Chilena del Estaco, desde
la frontera al empalme con el F. C. de Antofagasta; y Seccién Chilena Particular
en las lineas del F. C. de Antofagasta.

Naturalmente, los inconvenientes que se derivarian de esta triple explotacién
gerlan de caricter grave v son ellos demasiado evidentes para entrar a detallarlos.
La solucién perfecta serfa la explotacién (nica desde Salta a Antofagasta. Y la solu-
¢idn peor serfa la explotacion aislada por 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 luegoy serfaun orror su-
bordinar a ellas la construccion misma de la obra, pero creemos indispensable que

" ¢l Gobierno de Chile de acuerde con el de Ia Arg‘entina fije ciertas normas generales
a que ajustar mas tarde la explotacion total de la linea. '

Sobre esta base podran fundarse previsiones respecto de la futura administra-
cién de la via y entrar a considerar el problema de las tarifas ferroviarias para evi-
tar situaciones analogas a 1as producidas en el trasandino por el Juncal. La experien-
cia que a esle respecto nos deja el finico transandino existente ensefia lo bastante
para que se procure un acuerdo entre los dos Gobiernos, no en cuanto al valor mismo
de las tarifas—Io que en realidad no setfa prudente intentarlo por ahora—sino en
‘cuanto a las normas que deben adoptarse para fijarlas y a la conveniencia de que:
ellas sean uniformes en el trazade chileno, como en el argentino. '

El problema del ferrocarril de Salta a Antofagasta, aparece con cierta comple-
jidad mas aparente que real. Son diversos factores que entran en juego y cuya in-
fluencia es necesario apreciar en conjunto, a fin de que el problema Idel intercambio
entre los dos paises tenga un fin enteramente heneficioso.

Nada més erréneo que proceder como en ¢l caso del transandino por el Juncal,
considerandolo desde el simple punto de vista de un problema de ingenieria y de
costo de construccién. Tratindose de lineas férreas, v especialmente de lineas inter-
nacionales,es este un aspecto relativamente secundario ante la importanciade las
nuevas situaciones ccondmicas que escs mismos ferrocarriles forzosamente ha-
bran de producir.

RauL S1mdn.






