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"Transporte ferroviario y mercado
agropecuario en Chile, 1930-1960

FABIAN ALMONACID-ZAPATA

1. INTRODUCCION

Entre 1930 y 1960, la agricultura chilena hizo frente a unas circunstancias adversas para
su desarrollo. A partir de la crisis de los afios treinta, el pais se volco decididamente ha-
cia el crecimiento urbano e industrial, con politicas economicas pro industriales. El Es-
tado asumio un rol interventor en la economia; reguld y oriento el comercio exterior, fijo
precios oficiales a los productos agropecuarios y control6 la produccién y distribucion de
productos de primera necesidad, asumiendo directamente funciones empresariales. Di-
ficultades internas, como el terremoto de Chillan de 1939, y externas, como la Segunda
Guerra Mundial, fortalecieron el papel del Estado en la economial. Los afios cuarenta y
los cincuenta fueron dificiles, llegando la economia a mediados de la década de 1950 a
una crisis que podria considerarse terminal, con una galopante inflacion y un fuerte con-
flicto social. Estas circunstancias llevaron a una critica profunda de las politicas econoé-
micas de los anos anteriores. Desde 1956, comenzaron a introducirse las primeras
medidas liberalizadoras, aunque manteniendo lo esencial de las politicas econdémicas in-
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1. Para adentrarse en este periodo de la historia nacional, ver MOULIAN (2006), SALAZAR y PINTO
(2002), MiLos (2007), MiLos (2008) y CORREA (2004).
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tervencionistas. Finalmente, a la altura de 1960 se produjo un profundo debate sobre las
orientaciones que debia darse a la sociedad, economia y Estado, debate que seria la an-
tesala de los nuevos proyectos politicos de los afios sesenta y setenta?.

En el periodo estudiado, la agricultura fue abandonada y discriminada por el Estado
(Hurtado, Valdés y Muchnik, 1990; Almonacid, 2009). Recibio la consideracién de sec-
tor subsidiario que debia ofrecer materias primas a la industria y productos a precios ba-
jos para el consumo urbano. Se creia que el pais no tenia potencial agropecuario, por lo
que debia importar los productos primarios que requeria. Ademas, se pensaba que la agri-
cultura era un sector ineficiente, por su atraso técnico y el predominio del latifundio. A
medida que los problemas economicos nacionales se hicieron mas agudos, se planted que
la agricultura era uno de los factores que provocaba las deficiencias de la economia en
su conjunto (Pinto, 1959).

La intervencion del Estado en la agricultura comenzo tempranamente, con la fijacion
de los precios al por mayor de productos como el trigo y la carne en 1930, a los que mas
tarde se sumarian la leche, la mantequilla y otros cereales y leguminosas, asi como con
el control de la distribucidn y precios al por menor de productos de primera necesidad
(harina, pan, verduras, carne, etc.). También se reguld el comercio exterior de productos
agricolas, definiendo cuotas de exportacion e importacion, a través de organismos esta-
tales especificos. Ademas, se establecidé un poder estatal comprador de trigo y capaz de
controlar el comercio de ganado y carne (Almonacid, 2009). Por otro lado, desde los anos
cuarenta se fomento la produccion y el cooperativismo lechero. La politica agraria chi-
lena debe leerse en el contexto de la trasformacion internacional de las funciones del Es-
tado (Krueger, Schiff y Valdés, 1991). Salvando las diferencias respecto a la importancia
del sector agricola dentro de la economia, en Argentina se comenzaron a tomar medidas
similares de intervencion (Barsky y Gelman, 2001; Belini, 2006; Girbal-Blacha, 2005 y
2007).

En general, la accion estatal fue determinante en la situacion agraria®. La regulacién
del comercio exterior, mediante tipos de cambio, aranceles, cuotas y tramites para im-
portar y exportar, etc., perjudico a la agricultura (Valdés, 1972). En el plano interno, el
Estado era dueno de la mayor parte de los ferrocarriles nacionales, a través de la Empresa

2. Nos referimos a la Reforma Agraria (1962-1973), al gobierno de la Democracia Cristiana (1964~
1970), de la Unidad Popular (1970-1973) y Dictadura Militar, a partir de 1973. Para este periodo,
ver COLLIER (1998), SALAZAR y PINTO (1999), CORREA et al (2001) y VALDIVIA (2008).

3. El estudio de KRUEGER, SCHIFF y VALDES (1991) confirma a nivel mundial el efecto de la inter-
vencion estatal directa e indirecta sobre la agricultura, que termind subsidiando al resto de la econo-
mia durante gran parte del siglo XX.
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de Ferrocarriles del Estado (Thomson, 1997). Ademas, regulaba el comercio de cabo-
taje, era propietario de los puertos, y establecia los programas de construccion de cami-
nos. Por tanto, el Estado tenia bajo su control los mecanismos para ordenar los flujos del
mercado nacional y exterior.

A pesar de las politicas estatales adversas, y del pesimismo respecto a la capacidad
de la agricultura para aumentar su produccion y productividad, el sector experimento
transformaciones relevantes entre 1930 y 1960 (Santana, 2006; Almonacid, 2009). Tuvo
lugar un significativo desplazamiento de la produccién agropecuaria del centro al sur
del pais, en los rubros principales de trigo, leche y carne. Desde Concepcidn al sur, es-
pecialmente en Malleco, Cautin, Valdivia, Osorno y Llanquihue, se concentraba la ma-
yor produccién de cereales, ganado y forrajes de Chile. Mientras tanto, en el centro (en-
tre Aconcagua y Maule), se produjo un aumento y diversificacion de la produccion,
tanto lechera, como de cultivos (cereales, frutas, vifias, etc.) y pastos. Sin desconocer
las deficiencias, hubo importantes ejemplos de transformacion e innovacion produc-

tiva®.

Con el objetivo de profundizar el conocimiento existente sobre los problemas de la
agricultura chilena en el periodo 1930-1960, este articulo se centra en el mercado agro-
pecuario nacional y, particularmente, en la importancia que en el funcionamiento de éste
tenia el transporte ferroviario. Excepto Santana (2006: 72-73), no hemos valorado sufi-
cientemente la influencia del transporte ferroviario en la produccién y distribucion de los
productos agropecuarios’. Utilizando fuentes variadas, se ha establecido el volumen de
carga agropecuaria transportada por ferrocarril y los problemas que experiment6 la Em-
presa de Ferrocarriles del Estado®.

Un elemento principal de la politica econdémica de fomento industrial y urbano fue
la definicion de tarifas ferroviarias bajas, lo que generd crecientes dificultades a la Em-

4. En el periodo, también hubo cambios en la composicidon de la fuerza de trabajo, aumentando las
relaciones salariales. Sin embargo, el inquilinaje y el pago en especies se mantuvieron. Sobre la per-
manencia del inquilinaje en Chile, ver BAUER (1990) y SANTANA (2006: 121-145).

5. Recientemente, ROBLES (2010: 112-113) ha destacado la importancia del ferrocarril en el trans-
porte de productos agricolas y, especialmente, las limitaciones que enfrentaba el transporte de frutas
dentro del pais y hacia Argentina, por las deficiencias en la infraestructura ferroviaria, en el periodo
1910-1940. Para el caso espanol, BARQUIN (1997) ha demostrado el impacto que provoco en el siglo
X1X el ferrocarril en la estructura del mercado nacional.

6. Se han utilizado documentos de los fondos del Ministerio de Agricultura, Fomento, Obras Pu-
blicas e Instituto Nacional de Comercio, existentes en el Archivo Nacional de la Administracion (en
adelante, ARNAD), asi como el Anuario Estadistico de Chile y Estadistica Chilena, prensa regional y
las Memorias de Ferrocarriles del Estado.
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presa de Ferrocarriles, ya que sus ingresos dependian de las tarifas. LLa politica guberna-
mental de precios agricolas bajos, apoyada por los productores agropecuarios, los co-
merciantes y los consumidores, exigia un transporte ferroviario barato. Sin embargo, la
Empresa estatal requeria regularmente aumentar sus tarifas, para atender las peticiones
de aumento de sueldos de sus trabajadores y para renovar y mantener sus equipos € in-
fraestructura. En la tensién generada por estas exigencias contradictorias, los ferrocarri-
les del Estado tenian que buscar formas de conseguir mas fondos sin modificar las tari-
fas de los articulos considerados de primera necesidad. En definitiva, se produjo un circulo
vicioso, pues la Empresa tenia serias limitaciones para aumentar sus entradas, al no po-
der subir el valor de los fletes, lo que impedia modernizar el transporte, provocando
posteriores reclamaciones de los productores y comerciantes por la falta de vagones en
las épocas de mayor demanda y por la irregularidad del servicio. Asi, una medida como las
tarifas ferroviarias bajas, que en primera instancia parecia beneficiar a los productores y
consumidores, termino perjudicando a la agricultura, ya que el medio principal de trans-
porte de los productos agropecuarios a los centros de consumo no tenia los recursos ni
los equipamientos suficientes.

2. MERCADO AGROPECUARIO NACIONAL Y TRANSPORTE DE CARGA

El mercado de Chile, un pais largo y angosto, se caracteriza porque las principales ciu-
dades se ubican en el centro del pais, mientras la produccion agropecuaria radica prin-
cipalmente en el sur, con lo que buena parte de los productos deben transportarse a larga
distancia, entre 500 y 1.000 kilometros. Este fendmeno se fue profundizando entre 1930
y 1960; el centro del pais fue urbanizandose e industrializandose, y pasé a concentrar la
mayor parte de la poblacion nacional. Mientras en 1930 entre Aconcagua y Maule vivia
poco mas del 55% de la poblacion chilena, en 1960 residia alli un 60,5% (Hurtado, 1966:
103-136, 145). Junto a ello, se modificaron las actividades agropecuarias de la regidn, re-
duciéndose la produccion de cereales y ganado carnico, en beneficio de la produccion hor-
ticola, fruticola, vitivinicola y lechera. Por su parte, el sur (entre Concepcion y Llanqui-
hue) redujo su participacion en la poblacidon nacional entre 1930 y 1960, de 28,4% a
26,2%. A su vez, esta zona desarrolld fuertemente su agricultura: producia la mayor parte
de los cereales, especialmente trigo y avena, el ganado vacuno, mantequilla, quesos y otros
cultivos, como guisantes. Por otro lado, la produccion maderera casi era rubro exclusivo
del sur, donde se concentraban los bosques.

Las principales plazas comerciales de productos agropecuarios eran Santiago y Val-
paraiso, en el centro, y Concepcion, Talcahuano, Temuco, Valdivia y Osorno, en el sur. En
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MAPA 1
Mapa politico Chile central y sur, 1950
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estas ciudades se fijaban los precios y se surtia el mercado nacional’. Mientras Santiago,
Valparaiso y Concepcion, grandes centros urbanos, influian en los precios de casi todos
los productos, las demas ciudades tenian influencia en algunos, como la harina en Tal-
cahuano, las maderas en Temuco, los guisantes y la harina en Valdivia, y el ganado vacuno
en Osorno.

El norte de Chile, minero y pesquero, con alguna produccion agropecuaria, depen-
dia de Valparaiso y de los puertos del sur (Talcahuano y Valdivia) para la provisién de pro-
ductos agricolas. Ademas, recibia carne ovina desde Magallanes, en el extremo sur. Sin
contar con el ganado que llegaba directamente desde Argentina. LLos precios agropecua-
rios, considerando solo la zona centro y sur de Chile, tanto los libres, como los fijados ofi-
cialmente, se estructuraban en funcién de los centros de consumo: los mayores precios
siempre eran pagados en Santiago, Valparaiso y Concepcion, y descendian hacia las zo-
nas productoras del sur. Por supuesto, ese diferencial de precios estimulaba que los pro-
ductores meridionales enviasen sus productos a los centros urbanos cercanos, para trans-
portarlos a las ciudades del centro del pais, siendo Santiago el destino principal.

El mercado agropecuario utilizaba preferentemente trenes y barcos, con una baja pre-
sencia de camiones en el transporte entre el centro y sur. Dentro del sistema de transporte
nacional, el maritimo tenia un papel secundario en el traslado de productos agropecua-
rios. En el caso del trigo, mientras por tren se movilizaba el grueso de la produccién to-
tal, el barco apenas transportaba una pequeiia cantidad®. En general, el cabotaje dismi-
nuyo después de 1930, considerando el numero de barcos que ingresaron en los puertos
y su capacidad de carga, en especial en los afios cuarenta y cincuenta, aunque hubo una
recuperacion en el tonelaje de registro en los ultimos afios del periodo estudiado. En con-
junto, en 1959 el numero de barcos y su arqueo eran menores que en 1930. Por otro lado,
si consideramos la carga movilizada, se aprecia un estancamiento del transporte hasta la
Segunda Guerra Mundial. En los afios siguientes la carga transportada se duplico,
siendo los afios cincuenta los mejores para el transporte maritimo. Especialmente im-
portante era el cabotaje en el centro y norte del pais®.

7. Véase Anuario Estadistico de Chile, 1930-1960, Santiago de Chile, Direccion General de Esta-
disticas, donde se publicaba anualmente informacion detallada de los precios mensuales en las prin-
cipales ciudades del pais. A la misma fuente corresponden la mayoria de los datos estadisticos
considerados en adelante.

8. En 1935 fueron 4.951 toneladas y en 1957, 5.298 toneladas.

9. En 1930, 14.609 barcos ingresaron a puertos nacionales, con una capacidad de carga de
18.098.118 toneladas. En 1945, esas cifras bajaron a 7.477 barcos y 6.370.787 toneladas. Estos valo-
res mejorarian en los afnos cincuenta; en 1951, 8.625 barcos y 9.808.517 toneladas. El mejor afio del
periodo estudiado fue 1959, con 8.133 barcos y 12.044.000 toneladas. En cuanto a la carga trans-
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En el mercado agropecuario, fuera de algunos vacunos, maderas, durmientes y otros
productos variados, los barcos se limitaban al transporte de harina de trigo desde el sur
al norte del pais. También llevaban carne desde Magallanes al centro y norte. Otro tanto
ocurria con el transporte de papas desde Llanquihue y Chiloé. Por otro lado, en la ex-
tensa region entre Puerto Montt y Punta Arenas, el transporte maritimo era el inico me-
dio de movilizar productos. Por tanto, por via maritima a nivel nacional se movilizaban
productos especificos, en rutas determinadas. No por ello eran circuitos comerciales irre-
levantes. Un desabastecimiento de alimentos en el norte o en el centro, activaba inme-
diatas demandas al sur y extremo sur del pais, que muchas veces eran resueltas via ma-
ritima. Por otro lado, crecientes importaciones de trigo y harina de trigo llegaban por barco
al centro del pais, o directamente al norte o sur.

El transporte de productos agropecuarios nacionales se hacia mayoritariamente por
via terrestre. Por la calidad de los caminos existentes (la mayoria de tierra y ripio, con po-
cos kilometros pavimentados), el transporte caminero s6lo dominaba en distancias cor-
tas, y en zonas bien especificas del centro del pais, como entre Santiago y Valparaiso. A
pesar de la demanda de caminos adecuados, los esfuerzos estatales fueron limitados hasta
la década de 1950. Los mejores caminos estaban en Chile central. Desde Concepcion al
sur, casi no habia caminos pavimentados. Se necesitaban enormes recursos para construir
una infraestructura caminera que uniera un pais de varios miles de kilometros de exten-
sion. Por otro lado, las dificultades de importar en el contexto de una economia que te-
nia escasez de divisas y pretendia favorecer la industria local, afectaron al crecimiento del
sector automotriz, pues la provision de repuestos, equipos y combustibles tenia un alto
costo. Por todo ello, recién en los afos cincuenta los camiones fueron una alternativa para

el transporte terrestre mas alla de las distancias cortas!©.

En suma, el transporte de productos agropecuarios dependia en gran parte del fe-
rrocarril. Por este medio se trasladaban los principales productos, comunicando la zona

portada, en 1930 se movilizaron 1.288.375 toneladas y en 1945, 1.423.644 toneladas. En los afos si-
guientes la carga transportada se duplico. En 1950 fueron 2.382.557 toneladas y en 1959, el mejor ano,
3.055.002 toneladas. Ver Comercio Interior y Comunicaciones y Estadistica Chilena, Chile, Direccion
de Estadistica y Censos. La falta de modernizacién de los puertos y de accesos adecuados a ellos, eran
parte de la explicacion de las dificultades del transporte maritimo (PAOLINELLI, 1959: 63-66)

10. En tramos cortos, especialmente en la zona central, el camion competia con los ferrocarriles,
como ya sefialaba la Empresa de Ferrocarriles del Estado (1946: 4-5). Entre 1950 y 1960, el kilo-
metraje de caminos paséd de 50.266 a 57.906, aumentando especialmente los caminos pavimenta-
dos, de 1.707 a 3.159 kilémetros, y los de ripio, que pasaron de 16.353 a 21.964 kildmetros.
Paralelamente, aument6 el numero de camiones de 27.751 a 63.238. Todo esto hizo mas competi-
tivo el transporte caminero. Sin embargo, en distancias mayores a 140 kildmetros el ferrocarril siguio
siendo mas barato que el camion (CORFO, 1962: 5-6, 62)
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agropecuaria principal, en el sur, con el mayor mercado consumidor, en el centro del

pais!l.

3. TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Los ferrocarriles en Chile eran mayoritariamente del Estado. Excepto los ferrocarriles del
norte, que servian especialmente a la mineria, en parte propiedad de particulares, la red
ferroviaria era de la Empresa de Ferrocarriles del Estado. Formada en 1884, desde 1914
fue una empresa auténoma del Estado, por lo que debia funcionar de acuerdo a sus pro-
pias entradas (Alliende, 1997; Thomson y Angerstein, 1997; Guajardo, 2007)12. Excep-
cionalmente, cuando sus necesidades apremiaban, el Estado hacia algunos aportes ex-
traordinarios, a través de leyes especiales.

La linea ferroviaria principal unia el pais de norte a sur, entre Pisagua y Puerto Montt,
a lo largo de unos 3.000 kildbmetros lineales. Entre 1930 y 1960, la red ferroviaria estatal
se hizo mas compleja, con numerosos ramales —muchos de ellos en respuesta a deman-
das locales—, especialmente en el centro y sur, que partian de la linea principal y comu-
nicaban con la precordillera andina y la costa. La agricultura fue una de las actividades
mas favorecidas por estos ramales. Ademas, funcionaban algunos ferrocarriles trasandi-
nos, siendo el mas destacado el que unia Santiago de Chile y Mendoza (LLacoste, 2000;
Thomson, 1997; Thomson y Angerstein, 1997) 13

El ferrocarril jugaba un papel determinante en el transporte de productos agrope-
cuarios!?. Parte importante de la produccion agropecuaria, especialmente alimentos, in-
sumos y materias primas, era transportada por tren. A lo largo de nuestro periodo de ana-

11. No esta claro en el caso chileno como se produjo el proceso de competencia, y de sustitucion,
entre el ferrocarril y otros medios de transporte a partir del siglo X1X. Para Espana, BARQUIN (1997)
sefiala que el ferrocarril debié enfrentar un eficiente sistema de transporte por carretas y barcos, en
el siglo XIX, por lo que debio ofrecer tarifas bajas para atraer productos.

12. En 1909, en Argentina se formo la Administracion General de los Ferrocarriles del Estado (RE-
GALSKY y SALERNO, 2008) Es interesante que las primeras experiencias empresariales del Estado,
tanto en Chile como en Argentina, fueran con ferrocarriles. Sin embargo, en Argentina hasta media-
dos del siglo XX el ferrocarril siguid siendo mayoritariamente privado, aunque desde 1907 el Estado
controlaba las tarifas (REGALSKY, 2008).

13. Por otro lado, en 1938 el Estado cred un servicio maritimo para la zona al sur de Puerto Montt,
que paso a depender de la Empresa de Ferrocarriles del Estado hasta 1953, cuando se convirtié en
empresa autonoma (FERROCARRILES DEL ESTADO, 1955: 19)

14. Detalle del transporte de productos agropecuarios y forestales en Apéndice. Consideramos so6lo
la carga transportada en el trafico nacional, dejando fuera los ferrocarriles internacionales. En el caso
del que comunicaba Santiago y Mendoza, era la via fundamental para la importaciéon de vacunos,
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lisis, en la mayoria de los rubros no hubo un aumento importante de la carga movilizada;
por el contrario, hubo estancamiento o, en algunos casos, una tendencia al descenso.

Como puede verse en el Cuadro 1, el trigo era uno de los productos cuya produccion
era movilizada de forma casi mayoritaria por ferrocarril, con una tendencia al aumento re-
lativo de la carga movilizada a lo largo del periodo, excepto en los tltimos afios. Por el con-
trario, la avena, las papas y la harina de trigo muestran una notable reduccion. Menos acen-
tuada en la avena, y muy notoria en la harina y las papas. El irregular transporte de avena
tiene relacion con las variaciones en la produccion, afectada por la inestabilidad de las ex-
portaciones. Asimismo, el descenso de su transporte relativo esta relacionado con las ca-
racteristicas del cultivo; producido en el sur del pais, paso a servir principalmente de fo-
rraje para la ganaderia surefa, con lo que se redujo la necesidad de transportarlo a largas
distancias. En el caso de la harina de trigo, aunque la cantidad transportada se mantuvo
cerca de las 150 mil toneladas anuales, hubo un sistematico descenso en relacion a la ha-
rina producida. La explicacién del menor movimiento relativo de harina por tren son los
cambios en la distribucion de la molineria nacional a lo largo del pais. En los afios treinta
no habia una excesiva concentracion de la produccion harinera en el centro. La moline-
ria del sur tradicionalmente producia mas harina de la que requeria, con miras a proveer
a los mercados del norte y extremo sur. Sin embargo, en el periodo se redujo la produc-

115, Esto explica la caida relativa en el transporte de harina por fe-

cioén harinera meridiona
rrocarril. Por su parte, el transporte maritimo de harina de trigo entre el sur, el centro y
norte del pais experimento una reduccion por la misma razén. En 1935, el cabotaje mo-
vilizo 98.475 toneladas de harina y subproductos. La cantidad fue disminuyendo en los
afios siguientes, hasta llegar a 42.035 toneladas de harina y subproductos, en 196016, Las
papas experimentaron un fendémeno similar. Entre 1930 y 1958 hubo un aumento nota-
ble de la produccion, especialmente en los afios cincuenta (Almonacid, 2009: 122, 293).
Sin embargo, entre 1930 y 1948 se transportaron por ferrocarril un promedio anual de
146.798 toneladas. Después experimento una brusca caida del trafico ferroviario de pa-
pas. En términos relativos, en el segundo lustro de los afos cincuenta menos del 10%, a

papel que también cumplio, desde 1948, el ferrocarril de Antofagasta a Salta, en el norte de Chile.

Sobre el interés politico argentino por desarrollar ferrocarriles trasandinos, ver PALERMO (2001)

15. En 1935, entre Concepcién y Llanquihue se produjo el 49,3% de la harina nacional. En 1940 el
40,3%, en 1950 el 42,9% y en 1957, el 38,5%.

16. La harina iba principalmente desde el sur a Valparaiso y a los puertos del norte del pais. En 1947
se transportaron 52.039 toneladas de harina y subproductos. De ellas, 20.910 toneladas salieron
desde Valdivia, 9.652 toneladas de Puerto Montt y 7.574 toneladas de Talcahuano. En Comunicacion
del vicepresidente ejecutivo del Instituto de Economia Agricola al ministro de Agricultura, Santiago, 19
de febrero de 1952, Fondo Instituto Nacional de Comercio (en adelante, INC), vol. 11, 1952,
ARNAD, se indica que los molinos del sur proveian de harina a todo el norte; los grandes molinos
de Valdivia y Osorno abastecian un 80% del consumo de harina de Coquimbo a Arica.
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veces menos del 5%, de la produccion de papas era movilizada por ferrocarril. Los cam-
bios en el transporte ferroviario de papas tienen que ver con la extension del cultivo a lo
largo del pais y los costos de movilizacién que este producto tenia en largas distancias. En
cuanto a lo primero, las papas se cultivaban desde el norte al sur del pais, por lo que el
mercado del tubérculo siempre era complejo. Generalmente, la produccion de la zona cen-
tral se consumia completamente en las ciudades principales, mientras el sur tenia un gran
excedente. En el sur, eran grandes productoras de papas las provincias de Llanquihue y
Chiloé, en el extremo sur del ferrocarril, a unos mil kildbmetros de Santiago. Dado el costo
de los fletes, solo se transportaban papas por tren cuando habia escasez en el centro del
pais. También hubo una reduccion del transporte maritimo nacional de papas, desde Co-
quimbo (norte), Valparaiso (centro) y Castro y Puerto Montt (sur)!”.

4. TARIFAS FERROVIARIAS Y SITUACION FINANCIERA DE LA
EMPRESA DE FERROCARRILES DEL ESTADO

El transporte ferroviario de productos agropecuarios tenia lugar entre el sur y el centro
del pais. La red ferroviaria entre Aconcagua y Llanquihue (Ilamada red sur) tenia un peso
determinante en el trafico de estos productos, movilizando mas del 90% del trafico na-
cional. Sélo en los casos de frutas y hortalizas, y en menor medida en papas, maderas y
vacunos en algunos anos, el transporte entre el centro y el norte del pais tenia alguna im-
portancia. Por ello, la mayor parte del material rodante de los Ferrocarriles del Estado
estaba en la red sur. En 1954, de las 876 locomotoras con que contaba la Empresa, 665
correspondian a esa red. En el caso de los vagones, de los 10.220 existentes, 8.993 esta-
ban destinados a la red sur (Ferrocarriles del Estado, 1956: 29).

El transporte ferroviario influia decisivamente en la oferta de productos agropecua-
rios en los principales centro de consumo del pais. Asi, para favorecer una politica de pre-
cios agricolas bajos, el Estado establecié un sistema de tarifas que fijaba fletes a bajo costo
para los articulos de primera necesidad, entre los que estaban la mayoria de los produc-
tos agropecuarios, y en general tarifas bajas para favorecer la actividad econdémica na-

118

cional*°. De este modo, la Empresa de Ferrocarriles del Estado subvencionaba las dife-

rentes actividades productivas.

17. En 1930 se transportaron 44.963 toneladas, en 1947, 34.587 toneladas y en 1960, 30.030 toneladas.
18. Hasta la década de 1960, en Chile se creia que la agricultura tenia una baja elasticidad-precio de
la demanda, lo que explica en parte la persistencia del Estado en mantener bajos precios agricolas.
Sin embargo, aunque para afios posteriores a los estudiados, varios autores demostraron que ese su-
puesto era falso, pues la produccion agricola reaccionaba rapidamente a mejores precios (ECHEVERRIA
y SOTO, 1968; ECHEVERRIA, 1969 y 1972; BERHAMN, 1973; JARVIS, 1990)

Historia Agraria, 53+ Abril 2011 = pp. 97-128 107



Fabian Almonacid-Zapata

CUADRO 2
Tarifas medias de productos transportados por Ferrocarriles del Estado,
1935-1958 (pesos de 1958)*

Anos Agricolas Forestales y pesca Ganaderos Minerales Manufacturados
1935 21,4 12,2 13,0 18,0 25,8
1940 15,9 11,2 10,8 15,0 21,6
1945 15,3 13,2 12,3 15,5 25,7
1950 12,6 12,8 8,5 14,2 16,7
1951 11,0 11,5 8,1 12,4 14,6
1952 12,2 12,8 10,6 13,2 15,4
1953 12,1 13,4 15,4 14,3 15,8
1954 11,6 12,0 12,7 14,0 15,2
1955 8,3 10,0 12,0 11,8 12,2
1956 8,8 12,0 15,3 13,5 13,4
1957 9,5 13,5 17,2 15,8 14,8
1958 12,0 13,9 15,4 17,0 16,0

Fuente: Ferrocarriles del Estado (1961: 10). * Los valores de las tarifas son por tonelada/kilometro.

La definicién de las tarifas seguia dos principios basicos: cada producto se clasificaba se-
gun su valor, pagando menos flete los que tenian un menor precio unitario; y la tarifa por
tramo iba disminuyendo a medida que aumentaba la distancia recorrida (CORFO,
1962: 64-65). De este modo se favorecia el traslado de materias primas y alimentos a larga
distancial®. Frente a estos principios surgieron todo tipo de excepciones, generandose un
complejo régimen de tarifas.

Los fletes ferroviarios no sélo eran bajos, sino que se fueron abaratando: como se apre-
cia en el Cuadro 2 los cobrados a los productos agricolas se redujeron significativamente
y en los afios cincuenta bordeaban el 40% a 50% del valor que habian tenido en 1935.
Para los productos forestales, de pesca y ganaderos, las tarifas tendieron a mantenerse,
aunque las ganaderas subieron levemente en los afios cincuenta. Respecto a los produc-
tos minerales y manufacturados, las tarifas cayeron en términos reales, pero menos que
las agricolas. Ademas, la participacion de las tarifas dentro del precio final fue también
cada vez mas baja. El precio de 100 kilos de trigo en 1935 fue de 6.344 pesos (de 1958),

19. En general, las tarifas ferroviarias eran mas bajas que en otros medios de transporte. En Espana,
en el siglo XIX, eran mas bajas en distancias medias y largas, con algunas excepciones. En Colombia,
en el siglo XX, eran mas baratas que las de carretas y camiones, pero mas caras que la fluvial. En Mé-
xico, el ferrocarril redujo significativamente los costos de transporte (BARQUIN, 1997; RAMIREZ, 2001;
HABER, 1990; KuNTZ, 1995)
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mientras en 1958 fue de 6.295 pesos. El flete pas6 en esos mismos afios de 22,8 a 8,6 pe-
sos por tonelada/kilometro (Ferrocarriles del Estado, 1961: 10) De este modo, en 1935
el trigo tuvo una tarifa media del 3,4% del valor del producto al por mayor, que se re-
dujo aun 2% en 1945 y aun 1,6% en 1959. En 1957, el afio que el trigo pagd el menor
flete, apenas llego al 0,6%. Mientras el precio real del trigo en 1959 era un 19,4% me-
nor al de 1928, la tarifa media se habia reducido un 70%. Es evidente que el valor del
flete era un subsidio que compensaba el nulo aumento real del precio del trigo, fijado por
el Estado.

Esta politica tuvo efectos perjudiciales para los Ferrocarriles del Estado. A pesar de que
entre 1930 y 1940, la carga habia crecido un 51% y el niimero de pasajeros un 48%, la
Empresa de Ferrocarriles habia acumulado una deuda de casi 600 millones de pesos y
una pérdida anual de mas de 25 millones de pesos. Ademads, mientras que entre 1929 y
1940 la moneda se habia devaluado un 75%, las tarifas solo se habian incrementado un
40%329. Los ferrocarriles no eran capaces de enfrentar la demanda nacional, pues frente
a un incremento significativo de la carga, la capacidad de transporte en los afios treinta
apenas habia crecido un 7%. Por tanto, eran frecuentes las reclamaciones contra la em-
presa estatal.

A fines de 1941, después de recibir ayuda financiera del Gobierno para cubrir sus deu-
das, la Empresa tuvo temporalmente una situacién mas holgada?!. En la ley que otorgd
este beneficio también se restringieron las posibilidades de la Empresa para subir tarifas,
prohibiéndole aumentar los valores de pasajes de tercera clase, los fletes de articulos de
primera necesidad y de lefia y el carboén?2. Pero los problemas de Ferrocarriles conti-
nuaron en anos sucesivos: la red norte dejaba una cuantiosa pérdida y el servicio mari-
timo entre Puerto Montt y Punta Arenas, desde 1938, funcionaba con nula rentabilidad.
Por otro lado, una caracteristica del transporte ferroviario de la red sur que no tenia so-
lucion, era que los trenes viajaban generalmente cargados del sur al centro, pero en el sen-
tido contrario iban casi vacios. En 1942, la Empresa de Ferrocarriles del Estado tuvo unos
ingresos por fletes de 549 millones de pesos. Dentro de esta recaudacion, los productos
agropecuarios representaron el 45,6% del total, por encima de los minerales y manu-
facturas. Los productos agropecuarios que aportaban mas eran las maderas en bruto, 77
millones de pesos, el trigo, 37, los vinos, 35, el ganado vacuno, 25, y las papas, 13. Solo

20. EnViaje, mayo, 1940, afio VII, N° 79.

21. EnViage, octubre, 1942, ano IX, N° 108.

22. Para el caso espanol, ORTUNEZ (2008) plantea que el Estado también se resistid, desde la década
de 1920, a subir las tarifas de las empresas ferroviarias. La diferencia es que en Espana, los aportes
estatales fueron mas regulares que en Chile, y sostuvieron la inversion en infraestructura y equipos.
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estos cincos productos equivalian al 34,3% de todo el ingreso por concepto de fletes®>.

En ese afio de 1942, trigo, vinos y vacunos seguian pagando bajisimos fletes; 6%, 5,8%
y 4,3%, respectivamente, del precio final del producto puesto en Santiago. Por el contrario,
las papas pagaban un 16,9%, y algunas maderas hasta el 56,5%. A pesar de un alza de
tarifas en 1943, el afio terminé para la Empresa de Ferrocarriles con un déficit de mas
de 26 millones de pesos?4. Seguia pendiente un plan de inversiones elaborado en 1941
que, por motivo de la Guerra Mundial, no habia sido implementado. Ademas, con el au-
mento del precio de la gasolina, debido a la baja de las importaciones, la demanda de
transporte ferroviario se habia hecho mayor y habia que hacerle frente con el mismo nu-
mero de locomotoras y vagones. En su mayoria, los equipos del servicio ferroviario esta-

ban envejecidos, muchos con mas de 30 afios de uso?>.

Siendo en gran parte una decision politica atender las necesidades del desarrollo del
transporte ferroviario, la llegada de un nuevo Gobierno genero elevadas expectativas en
1946. Efectivamente, al asumir como presidente de la republica Gabriel Gonzalez Videla,
hubo mayor atencidn al desarrollo de los transportes.Ya al ser proclamado candidato, en
julio de ese afio, habia planteado la necesidad de que el Estado atendiera el desarrollo de
caminos, ferrocarriles, marina mercante y aviacion comercial®®. Frente a la competencia
de los camiones, los ferrocarriles ya habian establecido tarifas mas bajas en los recorri-
dos mas competitivos, como entre Santiago y Valparaiso. A ello se sumoé en 1947 la cre-
acion de la Corporacion de Transportes Combinados (COTRACO), que integraba el
transporte caminero y ferroviario. La Empresa de Ferrocarriles tendria camiones para co-

municar Santiago y puertos vecinos2’.

La carga transportada por Ferrocarriles del Estado crecié hasta 1946, después se es-
tancé hasta 1952, para volver a aumentar y llegar a su maximo en 1955. Posteriormente
volvié a descender, teniendo en 1958 valores inferiores a los afios cuarenta (Ferrocarri-
les del Estado, 1961: 5-6) Por su parte, las entradas de la Empresa, con tarifas reducidas,
tuvieron una temprana contraccion. Entre 1936 y 1940 se obtuvieron menores ingresos
que en los anos 1928-1930, a pesar que se movilizd una carga superior. Las entradas lle-

23. Comunicacion del jefe Seccion Tarifas al subsecretario del Ministerio de Obras Publicas, Santiago,
22 de junio de 1943, Fondo Ministerio de Obras Publicas (en adelante, MOP), vol. 4.230, 1945,
ARNAD.

24. Balance general de la Empresa de Ferrocarriles del Estado, 31 de diciembre de 1943, Santiago de
Chile, Talleres Graficos de los Ferrocarriles del Estado, 1944, MOP, vol. 4082, 1944, ARNAD.

25. «Exposicion de la Empresa de los Ferrocarriles del Estado», El Mercurio, Santiago, 20 de junio
de 1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD.

26. EnViaje, diciembre, 1946, afio XIV, N° 158.

27. EnViaje, junio, 1947, afio XIV, N° 164.
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garon a su maximo en el periodo 1941-1945. Después fueron reduciéndose, especialmente
a partir de 1955.

En julio de 1949, el director general de Ferrocarriles planteo al Gobierno la falta de equi-
pos adecuados para atender la demanda de transporte?8. Proponia como solucion inver-
tir en la electrificacion del trafico entre Santiago y Chillan, pues de lo contrario se produ-
ciria un colapso del transporte ferroviario, dada la antigliedad de los equipos existentes.

En la década de 1950, la economia nacional enfrent6 serias dificultades, con una in-
flacion creciente. La agricultura no fue capaz de producir lo que el consumo nacional re-
queria y aumentaron las importaciones agropecuarias, una evolucion que tuvo un impacto
en la reduccion del trafico ferroviario. A esto habia que sumar las bajas tarifas del tren.
Sin embargo, los costos de operacion seguian subiendo. En abril de 1951, la revista ofi-
cial de la Empresa de Ferrocarriles del Estado, En Viaje, al celebrarse cien afios de exis-
tencia de los ferrocarriles en Chile, destacaba la importancia de la Empresa, con casi 25
mil empleados y obreros, y 5.368 kilometros de vias férreas. A pesar de que la inflacion
habia provocado un alza de los precios de los productos transportados por ferrocarriles,
la Empresa no llevaba ese mismo incremento a los fletes. Como explicaba la revista:

La Empresa de los Ferrocarriles, por ser un servicio de utilidad publica, no ha po-
dido operar de la misma manera: ha subido sus tarifas, pero con retardo y en menor
proporcion que la sufrida por la desvalorizacion de nuestra moneda... Por lo tanto,
la baja del cambio mternacional ha producido una rebaja indirecta de las tarifas,

siendo ésta la primera y primordial causa de su desequilibrio financiero®.

Por todas las dificultades enfrentadas, la Empresa de Ferrocarriles del Estado habia
dejado pérdidas en la mayoria de los anos treinta y cuarenta, excepto en 1930, 1935-1938,
1941 y 1944. Asi, los ferrocarriles se encontraban con serios impedimentos para cumplir
la funcion que les correspondia en el mercado agropecuario nacional. Que el valor de las
tarifas estaba en el origen de los problemas financieros de los Ferrocarriles del Estado,
queda en evidencia al considerar lo ocurrido en 1955; este afno se movilizo la mayor carga
del periodo, casi el doble de la transportada en 1930, sin embargo, las entradas fueron
similares a las de 1930, en términos reales.

28. Comunicacion del director general de Ferrocarriles del Estado a los ministros de Obras Publicas y
Hacienda, Santiago, 21 de julio de 1949, MOP, vol. 4.945, 1950, ARNAD.

29. EnViaje, abril, 1951, p. 60. La devaluacion del peso habia sido notable, de unas 13 veces entre
1930y 1951. De tal modo, todas las importaciones requeridas por la Empresa debian pagarse con una
moneda que cada vez valia menos.
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Habia un notorio desequilibrio entre equipos e infraestructura ferroviaria y la demanda
de transporte3°. Aunque el trafico de productos agropecuarios entre el centro y el sur del
pais se habia duplicado entre 1928 y 1955, todo el transporte de carga se hacia con lo-
comotoras de vapor (sélo habia de diésel para el servicio de pasajeros); de las 544 loco-
motoras de este tipo, el 80% tenia mas de 30 afios de uso en 1955. De este modo, el ser-
vicio era costoso y deficiente. En octubre de 1957, la Empresa acord¢ iniciar un plan de
electrificacion entre Santiago y Chillan, que no se logréo implementar en los afos si-
guientes>!. Se creia que la electrificacién era la forma de abaratar costos y evitar el au-
mento de tarifas.

La dificil situacién financiera que experimentaron los Ferrocarriles del Estado termind
perjudicando a la agricultura nacional, pues ésta no pudo contar con un transporte ex-
pedito y adecuado de sus productos. A principios de 1953, en el norte del pais, en La Se-
rena, Vallenar y Copiap0, los molinos se quejaron al Gobierno por no contar con vago-
nes suficientes para transportar trigo y harina en la region. La falta de vagones en el norte
de Chile fue resuelta enviando harina desde Valdivia, por barco, recorriendo unos 1.500
a 1.700 kilémetros>2.

Para evitar la quiebra de la Empresa, el Estado tuvo que hacer aportes directos, con
el fin de eliminar o aminorar las pérdidas. En 1959, las entradas efectivas de la Empresa
solo cubrieron el 68,8% de los gastos, el resto debid pagarlo el gobierno. Las reducidas
entradas nacian de las tarifas bajas y de las rebajas hechas a lo largo del afio: el trigo y la
harina tuvieron descuentos entre el 50% y el 62%, las papas entre el 27% y el 47%, los
lanares y otros animales menores, un 25%, y las carnes, frejoles y papas, un 23%. Esta
reduccion en las tarifas era mas notable si se tiene en cuenta que estos productos ya te-
nian tarifas especiales, menores que los demas productos (Ferrocarriles del Estado,
1961: 7-24).

Por ultimo, el terremoto de mayo de 1960 produjo grandes dafios en los ferrocarriles

del Estado. Unos 1.700 kilémetros de la red sur resultaron afectados, lo que agravaria aun

mas su dificil situacion’3.

30. EnViaje, agosto, 1956, afio XXII, N° 274.

31. EnViaje, noviembre, 1957, ano XXIV, N° 289.

32. Comunicacion del gerente comercial del Instituto de Economia Agricola al director general de Fe-
rrocarriles del Estado, Santiago, 9 de enero de 1953, INC, vol. 15, 1953, ARNAD; Comunicacion del
gerente comercial del Instituto de Economia Agricola al comisario general de Subsistencias y Precios, San-
tiago, 12 de enero de 1953, INGC, vol. 15, 1953, ARNAD.

33. EnViaje, septiembre, 1960, afio XXVII, N° 323.
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5. PRESIONES PARA MODIFICAR LAS TARIFAS FERROVIARIAS

Las tarifas ferroviarias bajas no produjeron un sustancial aumento del trafico de productos
agropecuarios, ni influyeron en mantener precios agricolas bajos en las ciudades>*. Si pro-
vocaron que la Empresa no obtuviera las entradas necesarias para sostener sus gastos, lo
que fue generando descapitalizacidén, endeudamiento y baja eficiencia en los servicios pres-
tados. Desde comienzos de la década de 1930, la Empresa de Ferrocarriles debid acep-
tar tarifas reducidas, de acuerdo con las politicas estatales de fomento de las actividades
productivas y atencion al consumo de la poblacion. La ley de 27 de mayo de 1931, que
reguld el funcionamiento de la Empresa confirmando su caracter de empresa autdbnoma

del Estado, dispuso en su articulo 22: «El Supremo Gobierno podra establecer tarifas pro-

tectoras para ciertos articulos, o regiones determinadas...»>.

Efectivamente, desde esos afios comenzo a operar esta facultad del Gobierno. A prin-
cipios de 1932, el Ejecutivo acordd una rebaja temporal del 40% a los fletes ferroviarios
de manzanas destinadas a la exportacidon y al comercio nacional, en atencion a una peti-
cion hecha por un grupo de agricultores. LLa medida se aplicaria para las estaciones fe-

rroviarias desde Maule al sur>®. Por la misma época, una asamblea de agricultores reu-

nida en Temuco acord6 solicitar al gobierno una rebaja general de los fletes ferroviarios>”.

En 1932, la crisis economica habia provocado una baja ostensible de las entradas de la
Empresa de Ferrocarriles. Mientras que en 1929 tuvo ingresos cercanos a los 274 millo-
nes de pesos, en 1932 habian caido a 176 millones>8. Esta disminucion hizo que la Em-
presa solicitara al gobierno la subida de las tarifas ferroviarias un 10%. La peticion fue

34. Pensamos en el aumento sostenido de los precios al consumidor que se registrd en el periodo es-
tudiado. El Estado mantuvo un control permanente sobre los precios al por mayor. Ello no significo
que los precios al por menor se mantuvieran bajos; por el contrario, en los afios cincuenta éstos su-
bieron llegando a un 88,7% en 1955. Una parte importante del incremento de precios al consumi-
dor se debia a los alimentos (FFRENCH-DaAvIs, 1973).

35. Decreto con Fuerza de Ley N° 167, 27 de mayo de 1931, en www.leychile.cl. Oficio N° 77, mi-
nistro de Agricultura al ministro de Fomento, 28 de enero de 1932, Fondo Ministerio de Fomento
(en adelante, MF), vol. 628, 1932, ARNAD. KELLER (1931: 255-258) destaca los altos fletes ferro-
viarios que habia en Chile por ese momento. A su juicio, eran mas altos que los cobrados en Europa
y permitian a los hacendados del centro del pais tener el monopolio de ese mercado. Sin embargo, se
equivocaba Keller al plantear que los fletes bajos no perjudicarian a los Ferrocarriles del Estado, pues
aumentaria el volumen transportado.

36. Decreto N° 307, Ministerio de Fomento, Santiago, 29 de febrero de 1932, MF, vol. 628, 1932,
ARNAD.

37. Diario Austral, Temuco, 28 de mayo de 1932, Biblioteca Municipal, Temuco.

38. Proyecto de presupuesto de entradas para 1933, Direccion General de Ferrocarriles del Estado, no-
viembre de 1932, MF, vol. 724, 1933, ARNAD; Memorandum del director del Departamento de Fe-
rrocarriles del Ministerio de Fomento, al ministro de Fomento, Santiago, 31 de diciembre de 1932, MF,
vol. 724, 1933, ARNAD.
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aprobada en enero de 1933, con lo que se subieron en un 10% todas las tarifas, inclui-
das las especiales (rebajadas), para el transporte de pasajeros, equipajes y carga. Solo se
exceptuaron los pasajes de tercera clase, que beneficiaban a los sectores populares>®. El
alza no significd un gran alivio para los Ferrocarriles del Estado, ya que le aportdé unos
18 millones de pesos, dentro de unas entradas totales superiores a 202 millones de pe-
sos. Asimismo, los gastos de la Empresa eran elevados, los mismos 202 millones de pe-
sos, entre los cuales los sueldos y jornales significaban unos 110 millones de pesos. En
parte, el alza era para enfrentar el aumento de jornales de ese afio, que implicé un ma-
yor gasto de 6 millones de pesos.

El sistema de tarifas ferroviarias se transformo en un problema politico y econdémico.
Sé6lo una subida sustancial permitiria el saneamiento economico de los Ferrocarriles del
Estado. Sin embargo, eso significaba inmediatamente un incremento del coste de distri-
bucién de los productos agropecuarios, con un impacto directo en los precios y en el coste
de la vida. Las tarifas ferroviarias bajas eran el «cemento» que unia regiones del pais, fa-
voreciendo el traslado de productos a largas distancias, mientras que las tarifas elevadas
hacian poco rentable ese comercio. Sobre la definicion de las tarifas se pronunciaron con
frecuencia los empleados de Ferrocarriles, que dependian de alzas en los fletes para que
la empresa incrementase sus ingresos y pudiese satisfacer sus demandas salariales. Tam-
bién los agricultores, comerciantes e industriales, que veian aumentar sus costes de pro-
duccion en un contexto economico nacional e internacional adverso y consideraban que
los fletes bajos era un elemento imprescindible para sus negocios.

En 1939, el nuevo gobierno decidié reducir los fletes ferroviarios del trigo y la harina,
para asegurar un precio bajo del pan, y compensar de pasada a los agricultores y moli-
neros, por el congelamiento de los precios oficiales del trigo y la harina. Poco después,
durante 1939 y comienzos de 1940, el director general de los Ferrocarriles del Estado hizo
ver al gobierno que la Empresa acumulaba un sustancial déficit (86,5 millones de pesos,
en 1939) y deudas, por lo que no tenia capacidad para renovar sus equipos e infraes-
tructura?®. Calculaba que se requerian unos 289 millones de pesos, muy superiores a to-
das las entradas anuales, para invertir. El Gobierno no atendio su peticion, por lo que el
director general insistid en que la tnica salida era un alza general de tarifas, del orden del
25%. Advertia que de no producirse ese aumento, los ferrocarriles serian incapaces de res-
ponder adecuadamente a la demanda de transporte.

39. Decreto N° 36, Ministerio de Fomento, Santiago, 9 de enero de 1933, MF, vol. 724, 1933,
ARNAD:; Decreto N° 37, Ministerio de Fomento, Santiago, 9 de enero de 1933, fija presupuesto de
Ferrocarriles del Estado, MF, vol. 724, 1933, ARNAD.

40. Comunicacion del director general de Ferrocarriles del Estado al ministro de Fomento, Santiago, 3
de abril de 1940, MF, vol. 1651, 1940, ARNAD.
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El Gobierno no tuvo finalmente otra salida que aceptar la solicitud. El 12 de julio de
1940 dispuso un alza de 25% en las tarifas de pasajes, equipajes y carga, excluyendo los
pasajes de tercera clase y los fletes de los productos de primera necesidad*!. El Gobierno
fundamentd su decisidn en la obligacidn legal que tenia de darle a la Empresa los ingre-
sos necesarios para su funcionamiento, y poder enfrentar sus obligaciones financieras, re-
novar equipos y mejorar los sueldos y jornales de su personal. .o que a primera vista pa-
recia responder a la comprension del Gobierno de las necesidades de la Empresa de
Ferrocarriles, era una solucion parcial. Por la via de excluir de la subida los productos de
primera necesidad, el Gobierno dejo fuera del aumento los fletes de muchos productos
transportados por la Empresa. En un decreto de la misma fecha definio la lista de los ar-
ticulos considerados de primera necesidad y, por tanto, excluidos del alza*2. Figuraban
en la lista, entre otros, los abonos, las legumbres, la harina de trigo, las papas y el trigo.

CUADRO 3
Impacto del aumento de tarifas ferroviarias en el precio por kilogramo de productos
agropecuarios, 1941 (en pesos)

Articulos Flete Precio venta A/B Aumento valor Aumento precio Flete/precio venta
vigente vigente Flete/precio (%) flete (%) de venta (%) con alza (%)
Avena 0,066 1,00 6,60 48,40 3,00 9,51
Carne de vacuno (envara) 0,160 5,40 2,96 40,00 1,11 4,10
Frejoles burritos 0,082 3,15 2,60 46,34 1,26 3,76
Frutas frescas 0,050 3,00 1,66 54,00 1,00 2,54
Harina de trigo 0,047 1,50 3,13 48,93 1,33 4,60
Lentejas 0,065 1,00 6,50 46,15 3,00 9,22
Lefia 0,020 0,13 15,30 50,00 7,69 21,40
Maderas en bruto 1,632 10,00 16,32 43,99 7,20 21,92
Mantequilla 0,187 22,00 0,85 44,38 0,36 1,22
Papas 0,065 0,95 6,84 49,23 3,15 9,89
Trigo 0,045 1,12 4,01 48,88 1,78 5,87
Vinos en pipas 0,152 2,00 7,60 50,00 4,00 10,96

o fudres (litros)

Fuente: elaborado por el autor a partir de Revista En Viagje, diciembre, 1941, ano IX, N° 98. Los datos co-
rresponden a uso de carro completo y los fletes estan calculados para una distancia media del transporte
anual de cada producto. El precio de venta es al por mayor, puesto en Santiago.

41. Decreto N° 1435, Ministerio de Fomento, Santiago, 12 de julio de 1940, MF, vol. 1651, 1940,
ARNAD.
42. Decreto N° 1436, Ministerio de Fomento, Santiago, 12 de julio de 1940, MF, vol. 1651, 1940,
ARNAD.
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En 1941 se enfrent6é nuevamente la necesidad de subir los fletes ferroviarios. La Se-
gunda Guerra Mundial habia aumentado las dificultades de la empresa, por la baja de
las importaciones y el aumento del precio del carbon, con lo que se habian reducido
algunos servicios de pasajeros y de carga*>. En la zona sur se suspendieron servicios
principalmente en ramales y parte de los trenes que corrian en tramos cortos, comu-
nicando algunas ciudades menores con Temuco, Valdivia, Osorno y Puerto Montt. Fi-
nalmente, un decreto de fines de octubre de 1941 permitio subir las tarifas, a partir de
enero de 1942. Segun la Empresa, los costos del servicio habian crecido desde 1928,
un 210% en gastos de personal y un 370% en materiales**. Debiendo haberse incre-
mentado las tarifas un 290%, s6lo habian aumentado un 64% las tarifas de carga y un
53% las de pasajeros.

Como se aprecia en el Cuadro 3, antes del alza, el flete constituia un elemento me-
nor dentro del precio de venta, con la excepcion de la lefia y maderas en bruto??. Pro-
ductos tan importantes en el trafico como la carne de vacuno, la harina de trigo y el trigo
pagaban fletes minimos. En este sentido, el incremento de las tarifas fue significativo en
todos los productos. Sin embargo, el efecto del nuevo flete en el precio de venta fue mo-
derado. Aunque aumento su participacion respecto al precio final, en algunos productos
siguiod siendo una pequefia proporcion del precio de venta. Con todo, dado el volumen
de carga, estas cortas variaciones generaban varios millones de pesos mads para la

Empresa®®.

Los agricultores pedian regularmente que las tarifas ferroviarias fueran rebajadas, como
lo hicieron en la Convencidén de Agricultores, reunida en Temuco a principios de mayo
de 1942, que acordo solicitar rebajas en los fletes de trigo y harina, considerando que eran
productos imprescindibles para el consumo?’. Por otro lado, estaban las peticiones de au-
mento de sueldos y jornales de los empleados y trabajadores de la Empresa. Asi, hubo
reajustes en abril de 1940 y enero de 1942. Desde fines de 1942, nuevamente los fun-
cionarios de Ferrocarriles solicitaron aumento en sus salarios. Para los trabajadores,
debian revisarse las tarifas existentes, pues rendian menos que los costos del servicio pres-

43. EnViaje, mayo, 1941, afio VIII, N° 91; En Viaje, septiembre, 1941, afio VIII, N° 95.

44. EnViaje, diciembre, 1941, afio IX, N° 98.

45. Dentro del transporte de productos, fuera del flete ferroviario, habia otros gastos asociados, como
carga y descarga, fletes por transporte caminero desde o hacia la estacion, bodegas, etc. Todos ellos
podian elevar tanto los costos que, segun el precio de venta del producto, podia inhibir a los pro-
ductores a trasladar sus productos a otras regiones.

46. Considérese el caso del trigo: en 1941 se transportaron 469.009.000 kilos, lo que con el alza de
flete significaba recaudar cerca de 10 millones de pesos mas.

47. Diario Austral, Temuco, 14 de mayo de 1942, Biblioteca Municipal, Temuco.
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tado y muchas de ellas no tenian un beneficio real para los consumidores*8. Los princi-
pales beneficiarios de las bajas tarifas eran los grandes comerciantes, sin que se notara una
reduccion de los precios de los bienes de primera necesidad. Pedian el fin de la rebaja de
tarifas como las que se aplicaban a la paja y el pasto, a los animales transportados al sur
deTalca o a las maderas nacionales elaboradas, entre otras. Ademas, propusieron mejo-
rar el servicio ferroviario, con la adquisicion de vagones frigorificos y el establecimiento
de frigorificos en el sur, con lo que se podria transportar carne y no ganado en pie.

Finalmente el gobierno autorizé a la Empresa a subir las tarifas ferroviarias para aten-
der las peticiones gremiales, pero con la condicion de no afectar a los productos de pri-
mera necesidad. Podia imponer un alza general moderada y eliminar rebajas existentes
a productos no relevantes para el consumo de la poblacion. En julio de 1943 comenza-
ron a regir las nuevas tarifas. En esta alza se aumento el flete de los vinos. Inmediatamente
los afectados, con numerosas influencias en el Estado, elevaron sus quejas?®. A peticién
de varios parlamentarios, la Camara de Diputados solicité al Gobierno que se suspen-
diera el alza, a la espera de un nuevo financiamiento para el aumento de salarios en Fe-
rrocarriles. El director general de Ferrocarriles, consultado sobre el tema, calificé en ju-
lio de 1943 el sistema tarifario existente como «servicio nacional, pues clasificaba los
productos segun el flete que podian soportar, cobrandose mas al articulo que podia pa-
gar mas. Ademas, para favorecer el traslado a grandes distancias, se aplicaban descuen-
tos hasta del 50% a medida que se transportaba productos desde lugares mas lejanos. Asi-
mismo, el director destacaba que las tarifas no daban a Ferrocarriles las entradas
suficientes: por la depreciacion de la moneda, por las tarifas protectoras existentes desde
hacia muchos anos, sin compensacion para la Empresa, y por la competencia del trans-
porte caminero. Consideraba, ademas, que la existencia de tarifas bajas era la principal
causa de la crisis ferroviaria. Aunque en 1941 habian recibido una ayuda fiscal de cerca
de 300 millones de pesos, todavia subsistia la necesidad de mayores inversiones.

Por su parte, un congreso de vitivinicultores reunido enTalca, en julio de 1943, acordo
pedir que se derogara el aumento al flete de los vinos°. También pidieron al Gobierno

48. Informe de la Federacion Industrial Ferroviaria en Chile al presidente de la republica, Santiago, 12
de enero de 1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD; Minuta sobre peticiones ferroviarias, Ministerio
de Obras Publicas, Santiago, 27 de mayo de 1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD; Comunicacion
del manistro de Obras Publicas al director general de Ferrocarriles del Estado, Santiago, 2 de junio de
1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD.

49. Oficio de la Camara de Diputados al Ministerio de Obras Publicas, Santiago, 30 de junio de 1943,
MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD; Memorandum del director general de Ferrocarriles del Estado, San-
tiago, 16 de julio de 1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD.

50. Minuta sobre el aumento del flete de los vinos, Ministerio de Obras Publicas, Santiago, 13 de
agosto de 1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD.
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que se creara una comision de fletes ferroviarios con participacion de los productores. El
Gobierno rechazo las dos peticiones. Sobre el alza, el director general de Ferrocarriles ex-
plicé que el vino habia mantenido un flete bajisimo, del 5,8% del precio final, mientras
el trigo pagaba un flete del 8% del precio final. Con la nueva tarifa, el vino pasaba a pa-
gar un 11,6% del precio, con lo que seguia siendo uno de los fletes mas bajos, apenas ma-
yor que los de los productos de primera necesidad. Por otro lado, se habia preferido el
alza del vino que aumentar los fletes de maderas y cemento®!. Con esta decision, segiin
el director general, ademas de evitar aumentar los fletes de articulos de consumo basico,
también se trato de eludir el encarecimiento del costo de la vida.

En 1947 hubo una nueva alza general de tarifas ferroviarias, que también afecto a los
productos agropecuarios®2. Antes del aumento, la carne de vacuno pagaba un flete de 2,2%
del precio final, la harina de trigo un 3,4%, la madera de Rauli un 10,6%, las papas un 7,7%
y el trigo, un 6,1%. Las alzas de los fletes de estos productos fueron importantes, entre un
20% y 43%. En el caso de las papas y el trigo, los nuevos fletes bordeaban el 10% del pre-
cio final. Pero en 1952, la Empresa se encontraba al borde de la bancarrota. A estas altu-
ras era evidente que los ferrocarriles habian sido sacrificados por los diferentes gobiernos,
para cumplir un rol subsidiario de la produccion y el consumo. Respecto a las tarifas, la re-
vista oficial de la Empresa comentaba sobre la politica gubernamental:

Una de sus consecuencias fue la imposicion de tarifas totalmente desvinculadas tanto
del costo efectivo del servicio como de la curva del alza de la vida.

St imaginamos que las tarifas hubieran seguido simplemente el ritmo del enca-
recimiento general de la vida en Chile, la Empresa no tendria actualmente problema
alguno que resolver en el orden financiero vy, por consiguiente, habria un servicio con-
gruente con las necesidades del pal’s53.

La Empresa consideraba que se le habian impuesto obligaciones muchas veces deri-
vadas de compromisos politicos y sociales, que no tenian ninguna relacion con las posi-
bilidades de la Empresa, tanto por capacidad, como por conveniencia.

A fines de 1957, para favorecer el uso de trenes que circulaban con escasa carga, en
un momento de profunda crisis de la economia nacional, se establecio una rebaja gene-
ral de fletes desde el centro al sur del pais, que no operaba en sentido inverso, el mas im-

51. Comunicacion del director general de Ferrocarriles del Estado al presidente de la republica, Santiago,
8 de agosto de 1943, MOP, vol. 4.230, 1945, ARNAD.

52. EnViaje, julio, 1947, ano XIV, N° 165.

53. EnViaje, noviembre, 1952, N° 229,
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portante*. La rebaja favorecia especialmente a los grandes productores y comerciantes,
pues los precios eran considerablemente mas bajos para vagdn completo, que para pe-
quenas cantidades.

A principios de 1958, la Empresa pudo subir nuevamente sus tarifas de carga y pa-
sajeros, con el fin de responder a los altos costos que tenia el servicio®>. Ya no era posi-
ble seguir evitando aumentos de tarifas, a pesar de la tradicional resistencia a tomar esta
medida. En promedio, las tarifas subieron un 28% (Ferrocarriles del Estado, 1961: 7) En
todo caso, seguian existiendo tarifas especiales para el flete de productos de primera ne-
cesidad. En 1958, los agricultores del sur, a través del Consorcio Agricola del Sur, orga-
nismo que agrupaba a todas las sociedades agricolas entre Concepcion y Chiloé, pidie-
ron al ministro de Economia una rebaja del flete del trigo, pero no hubo una respuesta
favorable, debido a la situacion financiera de los Ferrocarriles del Estado’®. Por lo demas,
s6lo unos meses antes, en octubre de 1957, se habia autorizado una reduccion del 50%
en el flete del trigo y la harina de trigo. En 1958 so6lo hubo una rebaja en el flete de la papa
blanca del sur al centro del pais, por los meses de mayo a diciembre, a peticion de los pro-
ductores de Llanquihue®”.

6. TARIFA FERROVIARIAY MERCADO AGROPECUARIO

El caso mas evidente de las implicancias economicas que tenian las tarifas ferroviarias es
el del trigo. Su precio fue fijado anualmente por el Gobierno durante todo el periodo es-
tudiado, a través de diferentes organismos especializados, estableciendo valores mas ba-
jos de centro a sur, con el fin de estimular el traslado de trigo hacia Concepcion, Santiago
y Valparaiso (Almonacid, 2009). Con el objetivo de estructurar un mercado que condu-
jera sus productos al centro, los fletes ferroviarios tuvieron una funcion destacada ya que
se integraron en el calculo para determinar el precio oficial del trigo. Asi, cuando se de-
mandaba subir los fletes ferroviarios, los compromisos politicos existentes lo impedian:
subir el precio oficial del trigo, suponia elevar los de la harina y el pan y, finalmente, un
aumento general del costo de la vida.

54. EnViaje, diciembre, 1957, ano XXIV, N° 290.

55. EnViaje, febrero, 1958, afio XXIV, N° 292.

56. Diario Austral, Temuco, 2 de febrero de 1958, Biblioteca Municipal, Temuco.

57. El Llanquihue, Puerto Montt, 11 y 19 de abril de 1958, Museo Historico, Puerto Montt.
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En 1949, tras un alza del flete de la harina, desde el sur se denuncid un problema que
s6lo afios mas tarde el gobierno comprendié®. Se pidi6 eliminar el alza pues afectaba di-
rectamente a los molineros, que se veian impedidos de llevar su harina al centro del pais.
Ademas, como habia un flete bajo para el trigo, los molineros meridionales veian como
el trigo del sur iba directamente a los molinos de Santiago.

El Estado era, ademas de dueno de las vias férreas, uno de los principales usuarios de
la Empresa de Ferrocarriles. El Instituto de Economia Agricola, organismo estatal encar-
gado, entre otras cosas, de comprar trigo producido en el sur del pais, transportaba trigo
para los molinos del centro y para proveer al consumo de las grandes ciudades®®. De este
modo, el Estado fijaba el precio del trigo y los fletes ferroviarios y, ademas, era el princi-
pal comprador de trigo a los productores del sur y, por tanto, un gran cliente de los Fe-
rrocarriles del Estado. Por ello, el Gobierno no estaba interesado en promover un alza real
de las tarifas, pues la subida afectaria a su propia capacidad de controlar el mercado tri-
guero y a su politica de mantener precios bajos para los articulos de consumo basico.

El poder comprador de trigo del Instituto de Economia Agricola era relevante, espe-
cialmente en los afios de malas cosechas, cuando los particulares retardaban sus compras,
a la espera de que los precios de la harina y el pan subieran por la escasez y pudieran au-
mentar sus utilidades®®. El Instituto entraba en esos momentos a comprar trigo, como
hizo en 1940, 1941, 1945, 1946, 1948, 1949 y 1950. En 1949, el ano en que mas im-
portancia tuvieron las compras, el Instituto adquiri6 al precio oficial 1.604.335 quinta-
les métricos de trigo. La mayor parte fue transportada por ferrocarril hacia el centro del
pais: un 35% del trigo cargado por el tren. Un volumen tan grande de carga requeria, para
cumplir con los propositos de las politicas gubernamentales, una tarifa ferroviaria redu-
cida.

Dado el impacto que tenian los fletes ferroviarios, el Instituto de Economia Agricola
habia dispuesto que toda alza de tarifas para el trigo produjera un aumento equivalente
en el precio del trigo. Asi ocurrid a principios de 1952, cuando la Empresa de Ferroca-
rriles comunicé al ministro de Agricultura que subiria sus tarifas un 15%°!. Aunque el
Gobierno acepto la decision de la Empresa, aprovecho para advertirle que si bien el pre-

58. Diario Austral, Temuco, 9 de febrero de 1949, Biblioteca Municipal, Temuco.

59. Comunicacion del vicepresidente ejecutivo del Instituto de Economia Agricola al ministro de Eco-
nomia y Comercio, Santiago, 2 de enero de 1952, INC, vol. 9, 1952, ARNAD.

60. Comunicacion del vicepresidente ejecutivo del Instituto de Economia Agricola al ministro de Ha-
cienda, Santiago, 18 de febrero de 1952, INC, vol. 11, 1952, ARNAD.

61. Comunicacion del vicepresidente ejecutivo del Instituto de Economia Agricola al ministro de Agri-
cultura, Santiago, 19 de febrero de 1952, INC, vol. 11, 1952, ARNAD. Para la cosecha 1952-1953,
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cio oficial del trigo se corregiria de la manera sefialada, no ocurriria lo mismo con la ha-
rina y el pan, por lo que estas alzas de fletes probablemente afectasen a la poblacion.

El Gobierno sabia que las tarifas ferroviarias bajas y la politica de precios oficiales ba-
jos, y menores en el sur que en el centro, promovian un excesivo transporte de trigo. Esta
situacion habia sido provocada voluntariamente por el Estado para asegurar la provision
del mercado central, favoreciendo a la vez a los agricultores y molineros del centro. El re-
sultado era que regularmente se producia desabastecimiento de trigo en el sur, a pesar
que su produccion era muy superior a la demanda de los molinos. Para resolverlo, el Es-
tado debia comprar trigo en el centro, o importarlo, para llevarlo al sur y surtir los mo-
linos®2. Ademas, estos molinos no solo atendian la demanda de harina del sur, sino tam-
bién la del norte del pais, por lo que era vital que tuvieran trigo suficiente. Para el Instituto
de Economia Agricola, el Estado debia regular tal situacion, evitando la movilizacion fe-
rroviaria masiva de trigo a larga distancia y dejando de subsidiar a los molinos del cen-
tro mediante el valor de los fletes ferroviarios. Un flete mas caro, ademas de apoyar a los
molineros del sur, permitiria una mejor distribucion nacional del trigo, el principal pro-
ducto de la agricultura nacional®.

Sin embargo, el asunto era complejo y no siempre imperaba la logica economica. En
el propio Instituto de Economia Agricola, organismo principal en materia de comercia-
lizacion de productos agropecuarios, existian discusiones sobre los fletes ferroviarios y el
precio del trigo. En octubre de 1952, el director general de los Ferrocarriles del Estado
solicito al Instituto de Economia Agricola que, sin esperar el alza de tarifas, se conside-
rara desde ya en el precio oficial que se fijaria al trigo de la proxima cosecha, los mayo-
res costos por flete®. En el Instituto estaban convencidos de la necesidad de subir las ta-
rifas ferroviarias, pero igualmente creian que ello provocaria un rapido aumento del precio

que se transaba desde fines de 1952, el Instituto de Economia Agricola dispuso también que el pre-
cio oficial del trigo se reajustaria inmediatamente, en la misma proporcion, al haber un alza de las ta-
rifas ferroviarias. Sesion del Consejo del Instituto de Economia Agricola, Santiago, 3 de julio de 1952,
INGC, vol. 12, 1952, ARNAD.

62. Idem. Adjunta a esta comunicacion, viene un cuadro sobre abastecimiento de trigo en el sur, pre-
parado por el Instituto de Economia Agricola, Santiago, 8 de febrero de 1952, que respalda lo plante-
ado respecto a que el sur produce mucho mas trigo que el que alli se transforma en harina. En 1952,
parte de las 60 mil toneladas de trigo canadiense importado se destinaron a los molinos del sur, para
resolver el desabastecimiento. Comunicacion del vicepresidente ejecutivo del Instituto de Economia Agri-
cola al presidente del Consejo de Comercio, Santiago, 29 de febrero de 1952, INC, vol. 11, 1952, ARNAD.
63. Para PAOLINELLI (1959: 105), las tarifas favorecian el traslado a larga distancia, perjudicando la
industrializacidon de las provincias, especialmente del sur del pais. Daba el ejemplo de que era mas ba-
rato transportar madera en bruto desde el sur que muebles.

64. Comunicacion del vicepresidente ejecutivo del Instituto de Economia Agricola al director general de
los Ferrocarriles del Estado, Santiago, 10 de octubre de 1952, INC, vol. 14, 1952, ARNAD.
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del trigo, a pesar del valor fijado oficialmente, por la influencia que tenia el transporte fe-
rroviario en la movilizacidon del trigo. Por tanto, la recomendacion final, casi imposicion,
que hizo el Instituto fue que las deficiencias econdémicas de la Empresa se resolvieran por
otra via, sin sefialarla, en vez de aumentar las tarifas.

7. CONCLUSION

Entre 1930 y 1960, Chile tuvo una economia centrada en el desarrollo industrial y ur-
bano. Las politicas economicas estatales definieron a la agricultura como un sector sub-
sidiario, orientado al suministro de materias primas y productos de consumo a bajos pre-
cios. El transporte ferroviario estatal debia cumplir en este esquema un importante
papel en el funcionamiento del mercado agropecuario. Una gran parte de la produccién
agropecuaria y forestal era trasladada por trenes. El transporte caminero principalmente
movilizaba productos en distancias cortas, mientras el maritimo tenia importancia en el
transporte de algunos rubros.

Considerando el transporte ferroviario entre 1930 y 1960, se concluye que hubo una
tendencia a la reduccién de los volimenes transportados, con pocas excepciones como
el trigo, las maderas y los vacunos. Esta situacion era una manifestacion en el transporte
ferroviario de las dificultades productivas que enfrentaba la economia, y la agricultura en
particular. No es extrafio que el peor momento del transporte ferroviario fuera la década
de 1950, especialmente en el segundo lustro, cuando el pais enfrentaba una profunda cri-
sis econdmica.

El sistema de tarifas ferroviarias ordenaba el mercado agropecuario en funcion de las
politicas estatales. Se establecieron tarifas ferroviarias bajas, que fueron reduciéndose mas
en términos reales a lo largo del periodo; unas tarifas que ademas facilitaban el traslado
de productos agropecuarios a larga distancia. Esta politica produjo un perjuicio a la Em-
presa de Ferrocarriles del Estado, que no tuvo ingresos suficientes para atender con efi-
cacia la demanda de transporte, ni para renovar sus equipos ¢ infraestructura. Hubo per-
manentes solicitudes de la Empresa para aumentar sus tarifas, que solo se tradujeron en
aumentos moderados de los fletes. Estas alzas excluian los productos de primera necesi-
dad, buena parte de todo lo transportado, y mantenian tarifas especiales para la mayo-
ria de los productos agropecuarios, por lo que las mejoras que experimentaba Ferroca-
rriles del Estado por esta via eran de efecto reducido. En definitiva, el Estado obligé a los
Ferrocarriles del Estado a mantener un servicio de transporte que no cubria sus costos
reales de funcionamiento, lo que se tradujo en una disminucion de la calidad y capaci-
dad del transporte ferroviario. Imposibilitados de modernizarse, los Ferrocarriles del Es-
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tado llegaron al final del periodo estudiado con serias dificultades para poder competir
con el transporte caminero en las décadas siguientes.

Ademas de la politica econdmica, detras de la politica estatal de tarifas ferroviarias ba-
jas estuvo la presion de los productores agropecuarios y comerciantes. LLos propios con-
sumidores exigian precios bajos. En este sentido, el Estado no aumentaba sustancialmente
los fletes ferroviarios, pues consideraba que ello afectaria directamente la produccion y
el consumo.

Finalmente, como se aprecia en el caso del trigo y la harina de trigo, las tarifas ferro-
viarias fueron un factor determinante en la estructuracién de un mercado agropecuario
nacional centralizado, al servicio de las actividades industriales y urbanas.
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APENDICE

CUADRO A.1 R

Carga de productos agropecuarios y forestales movilizada por los ferrocarriles del Estado, red norte y sur, 1930-1960 .m,
(tm) g

Aiio Productos agricolas Productos™ Productos de la ganaderia <
Trigo Cebada  Avena Arroz Papas Frutas Pastos Harina de forestales Vacunos Lanares Porcinos Quesoy =

y hortalizas y forrajes trigo y otras y cabrios mantequilla s

1930  425.967 77.351 96.480 — 113273  147.207  188.985 166.928 1.220.995 145509 19518  11.136 6.020 Hm
1931 304.311 31.956  43.824 — 126430 125550  129.040 128.497 750.861 122503  23.218 9.143 6.007 3
1932 373.348 51.994  29.476 — 132474 161.216  145.530 115.251 772.159 133.089  20.945 9.058 5.621 m
1933 355.067 106.922  58.558 — 142147  159.946  145.186 141.459 951.680 136.373  20.494 9.636 5.893 =
1934 428.071 126575 101.798 — 151996 185.614  150.779 156.563 1.181.010 133.320 16.789  11.048 6.093 A
1935 388.996 70903 52783 — 138256 173.663  165.714 158.135 1.233.162 132795  19.652  11.199 5.970 A
1936 464.201 97.952  79.854 — 140420 209.048  184.323 164.887 1.221.597 176.690  29.547  12.992 5.486 *
1937 408.363 89.047  91.926 — 179949 211.222  168.775 159.857 1.364.131 174369  31.051  12.387 6.082 <
1938 436596 134.848  91.498  21.285 188.273 212118  168.532 156.159 1.469.287 177.310  36.695  12.111 7.754 <
1939 543.687 89.697 127.158 40919 176.268 215670  125.089 184.967 1.541.242 199.679 34403  13.609 6.061 &

1940 422.921 56.328  62.136  54.923  136.083  189.308  148.292 160.114 1.239.243 200573  36.131  15.102 7.025
1941 469.009 49672  36.197  56.695 132.178  180.488  100.036 160.975 1.559.070 192.749  37.790  13.903 6.923

1942 425.709 41690 36.049  77.752  157.423  198.474  105.386 139.218 915.808 196.961  34.671  15.429 6.451
1943 428.996 46536  36.870 113.375 161.306  205.804  140.273 160.064 1.026.430 200.708 37591  14.197 6.993
1944 490.401 59.969  54.891 148520 143.777 211355  142.295 162.440 939.932 208.094  36.267  15.138 8.396
1945 500.060 67.511 52.340 179.701 145429 210194  128.772 169.909 1.467.300 202.251  36.341  12.734 7.582
1946 424.302 52218 52435 105293 158597 187.325  142.795 150.141 1.610.700 169.010  23.531  13.267 7.229

1947 432.424 71459 46504  70.757  141.650 181.861  101.363 139.459 1.473.273 174400 20250  13.280 6.690
1948 461.875 72590  52.030  75.839 123237  165.476 85.518 147.740 1.327.343 171.600 17190  10.880 5.345
1949 434.665 71.820  50.037  78.550 83.400 121910 71.750 136.509 1.333.424 317200 21.930  10.480 975
1950  390.347 36.642  43.166  78.160 69.157  142.437 64.194 124.205 1.454.573 174800  26.850 6.640 1.302
1951 533.788 54153  75.381 35.972 67.942  138.862 66.415 141.913 1.524.472 200.000  19.710 7.760 2.205

1952 489.222 57.687  72.806 152 47651  150.087 71.920 119.696 1.550.675 176.000  14.340 8.800 —
1953  489.291 71.291 54309  69.232 63.188  154.648 66.767 139.746 1.520.309 174.000  13.380 8.880 2.690
1954  563.958 28.500  39.605  67.733 54.807  142.097 66.764 132.479 1.614.736 71.602 480 564 2.980
1955 611.142 48.850  48.07M 56.046 65.369  139.343 63.481 154.431 1.539.300 157.884 353 496 4.003
1956  634.534 41658 38962  32.192 62.605 125.995 53.741 175.606 613.398 266.030 15466  17.046 4.548
1957 599.937 21.680  39.447  21.328 37.718  105.104 36.994 172.239 537.221 241376 11.825  15.345 2.863
1958  490.187 11.531 44809  22.852 35.743  105.133 21.596 149.426 529.411 263.934 9.572 15450 2.740
1959  489.048 11.0756  34.864 14.880 59.544 96.351 18.642 162.671 667.395 337.183  10.828  19.269 1.679
1960  459.362 8782 21917  27.322 59.273  123.692 18.384 141.378 643.581 347796 18191  17.619 1.766

Fuente: elaborado por el autor, con datos de Direccion General de Estadistica (1931, 1936a, 1936b, 1938, 1939, 1940a, 1940b, 1942a, 1942b, 1945,
1950ay 1950b), Servicio Nacional de Estadisticas y Censos (1956ay 1956b) y Direccién de Estadistica y Censos (1960a, 1960b, 1960c, 1961a, 1961b)
Para los anos 1930-1935, los datos de productos forestales y ganaderos corresponden solo a la red sur.
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* Incluye maderas en bruto y elaboradas, carbon vegetal y lefia. En algunos afios, las cabezas de ganado fueron convertidas a toneladas, a razén de 400
kilos por vacuno, 30 kilos por lanares y cabrios y 80 kilos por cada porcino.





