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Informe emitido por Ia Comisi6n especial desiarrada por
Ia I. Municipalidad para estudiarlo

Santiago, 30 de octubre de 1935.
Sefior Alcalde:

En atencion al acuerdo adoptado por la H. Junta de vecinos en su reunion de
fecba 3 dejunio, dict6 US. eI Dto. N." 72-7 de fecha 6 del mismo mes par eI cual nom­
br6 una Com is ion encargada de informarie acerca de los problemas relacionados con la
movilizacicn urbana de la ciudad (1).

Por acuerdo del 17 del mismo mes la I. M. resolvi6 que las Comisiones especiales
o extraordinarias que se encontraren en funciones 0 que se designaren en el futuro
tendrian .el caracter de colaboradoras de sus Comisiones Permanentes: pero con

postertondad este acuerdo fue derogado por la resolucicn que adopt6 Ia I. Municipa­
[idad con fecha Lode julio ultimo, en cuanto respecta, entre otras, a la Comislon
especial designada por el decreta de US. antes citado.

La Comision, que habra celebrado una sesi6n preliminar el dia 12 de junio, se

constiruyo definittvamente e! 4 de julio; design6 como presidente al Inge-uero don
Francisco Mardones Y, con [a autor izacicn verbal de US., ha concurrido a sus reunio­
nes eIJefe del Departamento del Transite don Juan Enrique Delpiano y ha servido
de Secretario el empleado del mismo Departamento, don Guillermo Larrafn.

La Comisi6n ha considerado en sus diversos aspectos los multiples problemas
scrnecidos a su estudio y ha resuelto elevar a Ia consideracion deUS. y de la 1. Mcniel­

palidad el resultado de sus investigaciones en el siguiente informe.

(I) Visco el ecueruo N. (> 280, edoptado per la H. Junta de Veclnos en su sesi6n de J del actual,
y 10 dtscpuesto en el N,» 7 del artfculc III de 12 Ley Organtca de Mumcipaltdades,

DECRETO:

Ncmbrase una comisi6n compuesra por los senores Francisco Merdones. Luis Lagarrtgue, San­
tiago Marin Vicuna, Carlos Henriquez, Carlos Silva Cruz, Salvador Valdes Mcrande, Carlos Parra
Melo, Juan C. Zamorano, Arturo Moran y Osvaldo Garcia Burr, para que escudie e Informe a 18
Corporectcn sabre todos los problemas relaclonados con Ia movtlfzaclcn urbana de Ie eluded de
Santiago,

-

An6tese, publfquese y pese a Ia Secreteria de Comisiones para su conocimlentc y fines cOnSi�
&uientes.-ABsAl6N VAUiNCIA,-Luciano L6Jx: A., Secrerano.
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• • *

1. El correcto servicio de transporte de pasajeros en cualquier ciudad depende
de tres Ieccores fundamentales:

a) La via publica, que debe tener, en cada una de las partes de que consta, Ia

amplitud y disposicion conveniente para satisfacer las necesidades de la circulacion ..

tanto de pearones como de vehiculos:
-

b) La reglamentacicn del trans ito ; y

c) La organizacicn y coordinecion de los transportes colectivos.
La Comisi6n ha prescindido de considerar el pr imero de estos Iactores, tanto

porque no ignora que Ia I. Municipalidad dispone ya de in formes y de proyectos re­

lativos al plano regulador de Ia comuna, cuanto porque ha estimadc que el estudio
de los problemas dependientes de la'via prop iamente dicha es ajeno al espiritu del

decreto que la nombr6.
De un modo semejunte, entre los miembros de la Comisi6n se han cambtado ideas

aeerea de numerosos problemas del trans ito urbano, vinculados mas 0 rnenos estre­

chamente con las reglamentacicn. Pero, sin desconocer la importancia que cada uno

de ellos t.iene por SI mismo 0 en relacion con otras cuestiones de mayor significado
para eI facil desenvolvimiento del transporte, ha eonsiderado que no estarfa, segura­
mente, en el animo de la Autor idad Local someterles al estudio de una Com is ion espe­
cial. No se trata, en efeeto, de materias que requieran la preparacion de un prcyecto
fundamental con programa de largo plazo. sino que de asuntos susceptibles de re­

soluciones que son mutables can el cambio de las condiciones que las determinan y

que queden sujetas, por 10 tanto, a enmiendas que deben scr sugeridas por los orga­
nismos permanentes de Ia Corporacion, a medida que se presenta la necesidad de Ile­
vat-las a efecto.

Asi, pues, Ia Com is ion ha estimado que le correspondia concretar su estudic a

Ia cuestion relat.iva al transporte colectivo �e basajeros, a fin de eooperar en la medida
de sus facultades, a que se resuelva convenientemente el serjo problema que el actual �

estado de casas y sus proyecciones futuras presenta para la eluded.

* * *

2. Como en todas las capitales que por su poblacion y su extension han adquirt­
do una importancia que las asemeja a las grandes metropolis, Santiago este solicltado
diariamente par dos corrientes circulatorias bien definidas:

a) Una corriente local propiamente dicha, en las calles centrales, que creee en

intensidad a medida que se acerea al barrio comercial y que llega a Sil. maximo en el

nucleo, relativamente estrecho, eomprendido entre las cafles de San Antonio y Mo­

rande, por una parte, Y Mapocho y Deliclas, por otra parte,

b) Una eorriente desde los barrios pertfericos hacia el centro de Ia ciudad y de

aquf hacia Ia perifer-ia, que provoca un doble fen6meno de concentracicn y descon­

centraclcn des veces al dia, y que adquiere su maxima intensidad durante el corto

tiempo de la desconcentracicn de mediodia.
Parte no pequefia de esta segunda corriente circulatoria tiene su origen en las
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comunas circunvecinas, que han adquirido marcado desarrollo en los ultlmos afios:

En efecto. la poblacion de todas ellas (Renca, Conchalf. Providencia, Las Condes,
Nunoa, San Miguel, Ctstemas. QUinta Normal y Barrancas) ha pasado del 21% en

1907 al 27% en 1920 y a140% de la poblaci6n de la Comuna de Santiago en 1930.
Es de notar, todavla, que las demes Comunas del Departamento de Santiago,

as! como las del Departamento de Maipo y parte del de Melipilla, han acrecentado
temblen muy apreciablemente eu poblacion, que, cor 10 demas, no permanece del
todo ajena a1 movimiento diario en la Comuna central. Esto se deduce Iacilmente del

croqu is adjunto, en el cual puede observarse la posicion relative de cada una de esas

comunas con respecto a la de Santiago, y en el cual se indica, tamblen, de que manera
se encontraba distr ibufda la poblacion entre todas ellas segnn el censo del ana 1930,

(Fig. I).
* * *

3. Sin participar del concepto que, aveces exageradamente, suele expresarse en

publicactones peri6dicas, para calificar el grado de congesti6n del trans ito en las calles
mas frecuentadas de Ia ciudad, Ia Comision reconoce que las dificultades van crecien­

dade afio en afio, y llama seriamente [a atencion de Ia Autoridad Local hacia la inten­

slficacton. de los transportes publicos que gradualmente ha de producirse a causa:

a) Del aumento en la marrfcula de coches de servicio individual (autos particu­
lares y autos de plaza); y

b) Del aumento ininterrumpido de poblaci6n que se advierte en el territorio que

podriamos llamar de la capital de la Republica; 0 sea en el conjunto formado por la
Comuna de Santiago y parte de las circunvecinas,

Hasta ahora el numero de vehiculos de toda naturaleza que aseguran el servicio
de transporte en la ciudad no es tal que produzca, salvo, quizas ocasionalmente, esa
verdadera congestion que suele observarse en determinadas calles y arterias princi­
pales de algunas ciudades a ciertas hotas del dia, y que se presenta con los caracteres
de una verdadera paralisis.

Perc las causas que han intervenido para limitar la capacidad adquisit.iva de
autos particulates, no son tcdas de caracter permanente. A medida que vayan

eliminandose, veremos desarrollarse mas y mas el empleo del automcvil hasta alcanzar
el maximo de la capacidad economics de la poblacion para satisfacer esta tendencia.

Por otra parte, el crecimlento de 1a poblaci6n requerira. como veremos mas ade­

Iante, un aumento considerable de los medias de transporte colecttvo.
Es de notar, sin embargo, que ni el aumento progresivo de la proporci6n de au­

tom6v.iles par cada mil habitantes, ni el crecimiento logarftmlco de la pob1aci6n,
implican un incremento proporciorral de trans ito en las calles en que este presenta su

maxima intensidad. El aumento sera proporcionalmente mas fuerte en las calles ve­

cinas que tienden a adquirir los caracteres de las prirneras, a causa de las nuevas exi­

gencias de la creciente poblacion. Como ha pasado en otras ciudades, el Barrio en que
se aglomeran las grandes Casas de Comercio, los Bancos, los Edificios de Oficinas, los
Teatros, etc., ° sea 10 que habitualmente se designa con el nombre de Centro Comer­
cia), se extendera sobre un area mayor; de talmodo que calles que hoy tienen un tran­
sito liviano, como Teatinos, Amunategui, M. Rodriguez, por ejemplo, trlpllcaran 0

cuadruplicaran su intensidad de trans ito ; mientras que otras que hoy tienen gran
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densidad, mostraran un aumento relativamente mas moderado, perc de mayor tras­

cendencia por sus efectos sabre Ia 'regJIaridad de Ia circulacion.
De un modo semejante, la intensidad de transite se modificara en dtversa propor­

cion 'en calles mas distantes del Centro Comercial, segun cual sea la diferencia entre

los caracteres de su edificacion actual y futura: y, principalmente, segtm las modifi­
cacicnes que experimenten como VIas de relacion entre barrios.

* * *

4. El aflujo cont.inuo de poblacion hacia las grandes ciudades es un fenomeno
social que puede comentarse y aun deplorarse ; perc con respecto al cual no se ha en­

contrado aun el corrective eficaz. ni parece postble encontrarlo. El desarrollo de las

grandes aglorneraciones urbanas se mantiene y se acentua. tanto por su propio creci­

miento vegetative. cuanto par el aflujo de habttantes desde las ciudades pequefias y
desde las regiones rurales; a pesar deque las grandes ciudades no conservan hoy en dia
el mcnopolic de las comodidades que hacen Ia vida agradable. Serviclos pubhcos de

distribucion de energia electrica, de agua potable, de desagues, calles pavimentadas,
caminos de acceso faciles y transitables todo el afio, establecimtentos de educacion,
locales de entretenimiento y deportes, etc., se encuentran hoy en dia hasta en las
ciudades de pcblacicn moderada ..

Esa tendencia, que se maniriesta. hoy como ayer, con caracteres de general-dad
indiscu tible, ha producido, tambten. sus efectos en [a capital de la Republica. Para
eomprobarlo, basta observar que Santiago ha mas que triplieado su poblacion dcsde
1875 hasta el censc de 1930,mientras que la poblactcn del pals apcnas se ha duplicado
en igual perfodc de t.iempo.

EI dtagrarna de [a fig. 2 muestra las curvas de crecimiento; A de Ia Comuna de

Santiago; B, de la Comuna de Santiago y SUS vecinas (las enumeradas anteriormente) ;

C, del Departamento de Santiago; y D, de le quinta parte de Ia poblaci6n del pals.

* • •

5. La tendencia a que hemos aludido tiene entre otros efectos. el de favorecer el
crecimiento de las ciudades en extension, aun en aquellos casas en que tal desarrollo
no es indispensable y podria ser ventajosamente substttuido por una edificacion con­

veniente dentro del reclnro pre-urbanizado. Tal es el caso de Santiago, que a raz6n de
200 ha por Ha. podrla contener, en las 4360 Ha. de Ia comuna cabecera, una poblacion
de 875 mil habit.antes, cifra aun no alcanzada segun el censo de 1930 en el territorio

conjunto de aquella comuna y sus llmltrofes.
No es necesario discurrir acerca de los faetores determinantes de tal situacion:

interes del terrateniente por subdividir sus predios rurales en lotes fac ilmente vendi­
bles a precios ventaiosos. y tendencia de los habitantes a buscar en los alrededores

aquellas condiciones de aereactcn y asoleamiento que no eneuentran en la comuna

central, carente de espacios Jibres. amplias avenidas, y en particular, de parques y

jardines distribufdos en los diversos sectores, en Ia cantidad y extension necesarias para
el esparcimiento de la poblacicn.

Cualesquiera que scan los correccivos que puedan aplicarse con el animo de
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detener el desarrollo superficial desproporcionado de la poblacion, ellos no podran
impedir que las zonas de edjficaclon incipiente quedadas al interior del perimetro que

hoy circunscribe Ia parte urbanizada de la eluded, sean cubiertas con una edificacion
mas omenos densa.

Asf pues, sera un hecho que mientras la nueva edificacion dentro del recinto pro­
pia de Ia Comuna radicara en ella una poblecton que acrecentara las corrtcntes cir­

culatorias locales, esa misma edificaci6n y la que habra de efectuarse en los barrios
de Ia periferia, tendran Per efecto intensificar la corriente circulatoria de concentra­

cion y desconcentracion a que tambien nos hemos referido .

• • •

6. Es de notar que, a 10 menos en las ciudades en prosperidad, el crecimientc del
trans ito urbane se desarrolla en proporcion mas elevada que la que corresponde a1

aumento de la poblacion ; esto es, que no permanece invariable la relacion entre el

numero de pasajeros movilizados por afio y Ia poblacion de la localidad considerada:

a) Porque la densidad de poblacion adquiere un aumento proporcionalmente
mayor en los barrios distances que en los centros cornerciales que ejercen Ia atracci6n
del trafico.

b) Porque el crecimiento relattvo general de la poblaci6n mtenstfica Ia movili­

zaci6n diaria de los habitantes, a medida que el aumento de aquellos es mayor en

valor absolute.

c) Porque el crecimiento de la poblacton origina mayores act ividades, cada vez

mas dispersas en el territorio de la ciudad.
Como contrapartida a todas estas causas de tntensificactcn del transite en los

barrios centrales, debemosmencionar el heeho de que a med ida que creee Ia poblaci6n
en los barrios penfencos. se instalan en ellos mejores establecimientos comerciales,
centros de educaci6n y de entretenimientos, etc., que a 10 menos en los dias ordi­
naries restan pasajeros a Ia scgunda de las corrientes de trans ito a que nos hemos

referido, y que, en cambio, acrecientan las corrientes locales de barrios y substraen,
tambien, no escasa clientela a la masa general de transportes colectivos.

La universalidad del fen6meno a que nos referimos puede constatarse en la

siguiente recopllacion de cffras estadfsticas relativas al transporte de pasajeros en

comun, en los arios que se indican:

Miles de po- Miles de po-
Ciudades Afios Poblaci6n sajeros tram- Azcs Pob{aci6n sajeros trans-

portados ponadoe
--�------ ------ -�---- -- .. --�-- __-_ - .. -_ --

Paris y alrededores. 1876 2410849 144989 1926 4628637 1850000
Berlfn . 1875 1104170 15375 1910 3377015 427700
New York. ..... 1860 1 174770 50830 1910 4766883 1531262
Bruselas ..... 1890 500000 16195 1910 900000 127653
Marsella .. 1876 318868 7027 1926 652 196 153 112
E1 Havre .. ....... 1895 130448 8670 1910 176956 17554
Basilea .... ._- 1895 102 O�O 3000 1910 155000 20107
Genova -- - ...... 1901 400000 29487 1910 440 000 63857

Sheffield... - -- .... 1898 364272 9644 1910 470 958 78621
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De las cifras anteriores deducirnos los coeficientes que siguen;

I Crecimieruo % Pasajeros PO, habitante

,

Ciudades Periodo de fa poblaci6n
del n.? de pasajeros aumento %

transportados en el periodo

I Tot�11 \
d, a

totui Iacunl acum. acum,

anual
Total

anual anual

Paris ... 1876 19261 92 1.31 I 155 5.19 60 393 555 3.83
Berhn : 1875 1910 232 3.49 2681 11.42 14 127 807 6.50
New York 1860 1910 3U5 2.83 2912 7.05 43 325 647 4.13
Bruselas .. 18<10 1910 80 2.98 688 10.87 32 142 344 7.73
Marsella . ... 1876 1926 104 1.44 20]9 6.36 22 235 967 4.85
EIHavre . 1895 1910 35 2.02 10.2 4,80 66 97 47 2.60
Basilea _" 1895 1910 52 2.8-3 570 13.52 29 130 448 10.52
Genova 1901 1910 10 1.06 116 8.93 68 145 113 7JI
Sheffield .. U�98 1910 291 2.14 715 19,10 26 167 543 16.77

I

Es-os cuadros permiten apreciar, en sus rasgos mas generales y a traves de un

largo oerfodo de t iempo, Ia mayor proporcicn constatada en el aumento del transite
urbano can respecto al de Ia poblacicn. par las dlversas causas ya Indicadas.

A todas ellas se agrega que las mayores necesidades de Ia vida moderna obligan
a aprovechar mejor el tiempo en las horas de actividad genera! de las ciudades ; tanto,

que en la actualidad se usan los medias de transporte colectivo aun para recorrer

distancias relativamente cortas, del orden de los 500 6 600 metros y a veces menos. La

mayoria de los pasajeros de los servicios colect ivos de la superficle. recorre distancias
inferiores a 1,500 m. mientras que eJ1 los subrerraneos el recorrido medic de un pasa­
jero es del �rden de los 4 Km. aprovechandoseles hasta para disrancias de 1,5 Km.,
aunque en menor escela

La ut.ilizac ion de los medias de transporte colectivo para cortos recorridos ha
cstado impedida en Santiago por una doble causa: lent.itud relative de los vehfculos
y deficiencia de espacio en elias, en aquellas regiones dentro de las cualcs podria exis­

tir mayor numero de interesados por servirse de aquellos medias a distancias cortas.

Es posible, pues, que un mejoramiento apreciable del servicio ofrecido al publico
provoque un aprovechamiento mas intensive de tranvlas y aurobuses.

Agreguemos, finalmente, que aquellas mismas necesidades han tenide otra re­

pereusi6n de cierta importanc ia sabre Ia clientela de los transportes publicos y de Ia
eual no estf eximida Ia ciudad de Santiago: Ia obligacicn impuesta a las mujeres de

participar en el trabajo diario, fuera de su propio hagar; hecho que presenta mayores
perspectivas de intensificarse que de aminorarse.

Se puede completar Ia apreciacion del fen6mena indtcado, examinando las c.ifres

que aeusan el namero de viaies al afio par habitante, y su crecimiento en el perfodc
considerado, coeficientes que aparecen en las cuatro ultimas columnas del cuadro
que precede.
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Part.icularmente para Ia ciudad de Paris y sus alrededores se puede observar
en el cuadro siguiente, que en un perfodo de 50 afios aquel numero ha pasado de 60
a 393 y que desdc Ivl l aI 1926, 0 sea en un lapse de 15 afios; ese coenciente ha ere­

cido en 79�{J 10 que representa un incremento acumulat ivc de cerca de 4% anual.
Es de lamentar que no hayamos podido disponer de publicacicnes que nos in­

formen de un modo complete sabre los resultados estadisticos de los ultimos afios.

DESARROLLO DEL TR,ANSPORTE COLECTIVO (SUP. Y SUBT.) EN PARIS Y sus ALREDEDQRES

Anos

1876.

lR8!. .

1886
...

:H�········I
1906

1911.

1916.

1921.

1926

Poblaci6n Pasajeros transportados Pasajeros por habitarue

,�------�--------- --------c--·�------�I-----_c----------�-
I
aunwnto o/�

miles de
miles

aumenlo %

1"Ola[[-uc::;::-. anual

I
70: 11.12

66 5.20
84 4.15

115 3.90
236 4.97

370: 5.29
532 5.41

5.19

aumeruo %

numero
T 1 acum.
olal

anual.
.: ·1 acum�anual

---------�-------'
I

;� I
30
39

habitarues

2411

2799

2961
3 142

3341

I
3.011
2.1),9
1.77

1.66

144989
247019
241 157
26700.8
312

4<14'1'48() 523

682162,
915697

83
92

1.35 1 )85619 856 5.15

60
88
81
82

93
132
177

220

47 8.01
35 3.05
37 2.12
55 2.23

120 320

195 3.67
267 3]8

3 670 52 1.69
3849 I 60 L58

4154 I n 1.56

1820780 1 156
314 423 3.74

3.83

4412

4629 555393

EI crecimiento del numero de pasajeros por habitante t.iene. ciertamente, un

caracter de universalidad constatado por las estadfsticas ; perosu importancia cuan­

titativa presenta, necesariamente, ancho campo de variacion de una ciudad a otra,
a causa de multiples factores, entre los cuales no son los menos importantes: la con­

textura tcpografica de Ia ciudad, el reparto de la poblactcn en los distintos barrios,
la distr-ibucion de esta por act.ividades. las costumbres locales, los borarios de los ser­

vicios administrat ivos, escolares, etc. De modo, pues, que no es posible deducir de las
estadisticas correspondientes a una 0 varias capitales, conclusiones que sea intacha­
ble aplicar a otra en un estuuto de prevision de analogos hechos para el futuro. La
ccnstatacicn del fenomeno indicado no carece, sin embargo, de Inreres, puesto que nos

permite prever Ia probabiltdad de que se produzca tambicn en el caso en estudio, que­
dando solamente por avaluar Ia cuantfa razonable de acuerdo con las condiciones
locales.

• * •

7. El desarrollo del transporte colect ivo de pasajeros en Ia capital, durante los
ultimos afios, ha sido el que acusan las siguientes cifras:

-,
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P�ajero.s transportadas los caches

,

1921 I 1934 I 1921 I 1934

Compema Traccion de Santiago ... 161 )406191 189313735 20720000 29048560

Ferrccerril de San Bernardo .. 2 330426 12213785 .. ....

Autobuscs ... ..... .... 110000000 15000000

Herrocarrtl a Puente Alto .. 246945 443642

Eerrccarri! a Pudahuel. . . .....

Tranvia Avenida Cristobal Colon. ...... . ", .

Trenvia Santiago Oriente .. ...... 700000 1371809 ...... . .

164 61798�1 313342971

Kuometros recorridos por

A fe'lta de datos esradfstfcos oficiales se ha tornado para Ia movilizaci6n por
autobus en el interior de la ciudad y ruta a San Bernardo un total de 110 rnillones
de pasajeros en 1934. Esto corresponde a un promedio de 400 vehfculos en serviclo,
con una entrada media diaria de $ 150 cada uno, segun Jas informaciones recogidas
por la Comision. Se estima que el error de aquella cifra no excederfa de 5% en uno

u otro sentido, 10 que no tiene importancia para 1a apreciacion general del problema.
Las estadisticas de que hemos podiclo disponer no nos han proporcionado las

cifras correspondientes al ferrocarril de Yungay a Pudahuel para los afios 1921 y

�934; pero esra deficiencia no influye en nuestras conclusionee, como puede compro­

barse, sabiendo que entre los afios 1924 y 1931 este ferrocarril ha trasportado un

promedic anual no dlstante de tres millones de pasajeros. En el ultimo tiempc ha
sufrido considerablemente con Ia oompetencia de los autobuses

Cuanto al tranvia de 1a Av. Cristobal Col6n, es una linea recten construfda en un

barrio en formacton con pareelas no inferiores a 1 hectarea.
Si relacionamos las cifras de rnovilizacion colecctva can la poblaci6n tendremos:

Aumento %
1921 1934

Total I acum. anual
I

Poblaci6n Comuna deSantiago .. 436450 597450 36 2.40

Pasejeros por habitantes . ,. 377 524 39 2.57
I

Si en lugar de referir las cifras de movilizacicn a Ia poblacion de la Comuna de

Santiago, las referirnos de un modo mas comprensivo, al conjunto de las camunas

enumeradas (Nv 2, fig. 1), los resultados serian:
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Aumento %
.

1921 1934

I Total I arum. anual
Poblacion conj unta ... bOJ 290 8438301 40 2.61

3711Pasajcros p.or habitante .... 273 36 2.40

I

La poblaci6n en 1921 y 1934 ha side calculada con las ecuaciones de las curvas

representativas de las leyes de crecim iento de aquellas (Hneas A y B de Ia fig. 2) .

• * •

8. Hemos visto ariteriormente que la comuna de Santiago ha mas que triplicado
su poblacron desde 1875 a 1930, puesto que ha pasado de 14'3 686 a 542432 habitan­
tes. El aumento acumulat ivo anuel ha sido superior at 2.44"%.

La fig. 3 indica Ia distribucion de los habitantes por distritos en la Comuna de

Santiago y en las circunvecinas.
EI. desarrollo de la poblacion del conjunto de las comunas enumeradas (N.' 2)

ha side mayor que en la de Santiago; el numero de habitantes se ha cuadruphcado,
puesto que de 184 035 habitantes que era en el primero de esos afios paso a 761 060 en

1930, habiendc sido el crec imiento acumulativo anual superior a 2,61%.
Como informacion ilustrat iva agregarernos que el Departamento complete de

Santiago, ha tenide un aumento acumulat ivo super-ior a 2,36%, pues ha pasado, en
Igual perfodo, de 23 I 769 a 839 565 habitantes.

.

Ya hemos observado, por otra parte, que la poblacion de las comunas del Depar­
tamento exclutdas del conjunto anterior, y aun otras de la provincia; no son del todo

ajenas a! trans ito diario en la capital.
Hemos visto, tambien, que entre los ai'ios 1921 y 19341a poblacion ha crecido en

36%; que el numero de pasajeros transportados ha pasado de 164,6 millones a

313,3 millones en igual perfodo; 0 sea que ha aumentado en mas de 90%,10 que re-

presenta un crecimiento acurnulat ivo. superior a1 5% anua!.
-

i.Se puede contar con que estas misrnas progresiones u otras poco dlferentes
ccnt inuaran en el futuro?

.

Es una pregunta que seria muy diflcil de contester can acierto si se tr�tara de una

prevision para un largo periodo de tiempo; pero tratandose �e un lapse de 20 a 25

afics, suficiente para el estudio que practicamos, no perece aventurado suponer que
el desarrollo de la poblectcn no se apartara aprecjablemente de aquella ley de

crecimiento,
Cuanto al ncmero de pasajeros de transporte colect ivo, es menos probable que

su ley de crecimiento actual, (5,069'0) se mantenga durante todo ese perfodo, a menos
quemejorara el acrecentamiento de 2,6% de la poblacion conjunta,

Puesto que el numero de pasajeros transportados anualmente per cada habitan­
te no es suceptible de crecer indefinidamente. tanto por causa de aquella contrapar-
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tida a que nos hemos referido, (N.D 6), cuanto, principalmente, porque las necesida­
des mismas de movilizacion no son indefmidas, parece prudente adoptar una hipc­
tesis menos opt imista. Tal serfa, por ejemplo, aceptar que el crecimiento de 5,06S'-O
constatado en el periodo anterior se rnantendra solo ;�a,sta el ana 1945, y calcular el

numero probable de pasajeros de servicio colecr lvo en los arias siguientes, supoeuendo
que se conservara invariable el coeficiente 480 pasajcros per habitante que resulta
de aplicar aquella ley hasta el ultimo ana indicado. La adopcion de esta segunda hi­

po tesis no cfrece peligros, puesto que, del mismo modo que en cualquier otro fenc­
meno de Ia vida en sociedad, las previsiones en que se basan los programas relativos
al servicio de transportes publicos dcbcn ser comprobados per iodicamente con los

datos estadisticos de los hechos producidos ; y, por consiguiente, antes del 3i":0 1945
sera necesario volver a examinar 1a cuestion para deducir la amplitud probable de

la movilizacion en los afios siguientes.
La hipotesis restrict iva que adoptamos armoniza perfectamente con esta otra

observacion: Ia ciudad ha dispuesto en los ultfmos tiempos de medias insuficientee

para el transpcrte colecttvo y cs logico ccncluir que e! desarrollo de Ia clientele de

este servicic ha de ser proporcionalmente mas Iucrtc en el periodo que siga a Ia in­

troduccion de mejoramientos, que en 10 sucesivo. Es este un hecho que se constata

cada vez que algun servicio de ut.ilidad publica se pcrfccciona considerabicmente

Tal, por ejemplo, 10 hemos observado en el caso de la transformacion del servicio

de comunicaciones telefonicas en la ciudad.

Asf, pues, la poblacion en el conjunto de las comunas ya mencionadas y eI nu�

mero de pasajeros de transporte colectivo a que ella y sus relaciones can las comunas

vecinas pueda dar lugar, scran. probablemente, los que siguen:

I Pasajcros ironsp modos Pasajeros par habitarae

------__ ._._------- --------------

An'os Foblar.;:6n A'_anen 0 % i Aumento ��miles ':'6 previsto
Total ! --

pasajeros I acurn, I ccum

'Iota! I
annal

Total I alluat,
--

1921. _. .... . . . - . I -

603290 164618[ 273 . ... I
1930. .... ... 761 060 256630 56 5.06 J37 23 , 2.38-

1934. .-. I 843 830 313343i 90 5.06 371 36 2.3K
1935. ....

I
965890 329190! 99 �.06 379 39 2,38

1940 . - ..... 985 170 421 290! 155 5.0" 426 '56 238

1945. ....... I 1208bO 539150 227 5.0() 430 76 2.38
I

1950. ....... , 1 273 270 611 170 265 4.65 480 76 1.96
1955 I 14509401

(/)6451 32] 4.24 480 76 1.67

1960 1 650810 792 389 381 4.10 430 76 145

i
._-

* * *

9. Exammemos, ahora, cual es la organizacion del servicio de transportes colec­

tivos en la ciudad de Santiago.
Tal servicio se encuentra atendido por las siguientes empresas:
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a) Gompania de tracci6n de Santiago_-Contrato de 1931 con plazo hasta 1956 .

.>\1 termino del plaza Ia I. Municipalidad puede adquirir la totalidad de los bienes
flstcos usados en conexlon con el servicio de tranvias, ef precio que estimaren de 00-

mun acuerdo 0 que se fije por peritos.
No hay exenci6n de contribuciones fiscales ni municipales.
La Compafifa esta obligada amantener en servic.io un numero de asientos pro­

porcional a 51,43 por cada millen de pasajeros aI afio. Tanfa maxima de $ 0.20 en

I." y $ 0.10 en 2." clase en servicio diurno. EI servic.ic nocturne se ha establecldo por
acuerdo posterior en determinados recorridos y con tarifa unica de $ 0,50.

Tiene derecho de preferencia para Ia concesion de nuevas Iineas superficiales,
subterraneas 0 aereas a traccion electrica, dentro del ciertos Iimltes que encierran la
Comuna de Santiago y parte de las perifericas.

De las lfneas explotadas en las Comunas de Nunoa y Providencia, la que existe

a 10 largo de la Av. Macul es de propiedad Municipal; las demas pertenecen a la Cam­

pania y se incorporan al contrato de 1931 al vencimlento de los plazas establecidos en

los respectivos permisos 0 concesiones, a virtud de 10 dispuesto en el art: 174 del

expresado contra to.

Para la tinea de A..v. 1.)OOro de Valdivia Ia tarifa autor izada es de $ 0.20 en 1.'" y
$ 0.10 en 2." en Ia seccion de Plaza Italta a esquina de Providencia con Pedro de

Valdivia y otro tanto en Ie 2.a seccton, Prcvidencia a lrarrazaval
En Ia linea de Bilbao Ia tarifa es unica de $ 0.20 por el recorrido complete entre

Plaza Italia y Plaza Pedro de Valdivia.
La extension de Providcncia esquina de Pedro de Valdivia hasta Los Leones no

tiene contrato especial, de modo que esta somet ida al contrato de marzo de 1931
con Ia I. Municipalidad de Santiago, a virtud de 10 dispuesto en el art. 86 del mismo.

Respecto de Ia linea Macul, Ia Compafiia puede cobrar $ 0.20 desde la Uotverst­
dad basta esquina de Pedro Valdivia con Irarrazaval y $ 0:.20 desde aqui hasta el
terrnino de la linea Macul, a bien $. 0.20 desde un punto centrico de la ciudad hasta

esquina de Irarrazaval can Macul y $ 0.20 desde la esquina de Irarrfizaval can diez
de julio hasta el terminc de la Av. Macul.

La linea :\"ufioa se divide en tres secciones para eI cobra de los pasajes: Plaza
Italia a Dtez deJulio, Diez de Julto esquina Vicuna Mackenna a Plaza de NUfioa y
Plaza NunDa a terminal Tobalaba; y se puede cobrar $ 0.20 en primera $ 0.10 'en se­

gunda en Ia 2." y 3." seccjones, quedando sometida la 1." al contrato con la Munici­

palidad de Santiago.
En la Comuna de Providencta Ia Campania esta exenta de contrtbuclon par el

usa de calles, construcclon de pav imento y patente de tranvfas en las lineas de Bil­
bao y Pedro de Valdivia.

En la Comuna de Nunoa Ia Compafiia esca exenta de contribuciones sobre pa­
vimentos .y de todo impuesto Municipal sabre terrenos y edificios, ocupacion de
calles y usa de la linea Macul: debiendo pagar, en cambio, a la Municipalidad el

57� de las entradas brutes del servicic de tranvfas en la Comuna.

b) Ferrocarril a San Bernardo.-Ley N.' 1894 de diciembre de 1906 y Oto. 535
de noviembre de 1905, con plazo hasta febrero de 1945. Somet ido a las disposiciones
de la Ley General de Ferrocarriles.
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c) Ferrocarril a Puente Alto.- Ley del 12 de enero de 1889; sin plazo. Sometido
a las disposiciones de la Ley General de Ferrocarrfles.

d) Ferrocarrii a Barrancos (ex F. C. a Pudahuel).--Dto. N." 1645 del Zl de agos­
to de 1935. Sometido a Ia Ley General de Ferrocarrtles.

e) Ferrocarril Santiago-Oeste.-Dto. 2645 del 17 de noviembre de 1926. Sometido
a las dispoaiciones de la Ley General de Ferrocarrtles.

f) Tranv!" Av. Oristobal CoI6n.--Dto. 507 del 6 de abril de 1932 con plazo de

30 afios, al cabo de los cuales se transfiere al Estado, sin costo para este.

g) Servicio de autobuses.--Permiso Municipal a cada propietar io de vehfculo

para trabajar en determinado recorr-ido. No existe una 0 var-ias empresas concestona­
rias. EJ servicio en cada recorr ido es organizado y controlado porIa Asociaci6n de

propietarios de autobuses de tal ruta. Cada propietaric es ducfio absolute de las en­

tradas que percibe: las comparte con su p.crsonai de choler y cobrador, y cede una

cuota para los gastos comunes. La Asociacton de la ruta Alameda, por excepcion,
constituye un fondo para suplir la insufic iencia de entrada a aquellos que han perci­
b ido menos de 10 que Ies hubiera correspondido repartiendo las entradas totales en

proporci6n al recorrido de cada vch1culo.
La I. Muntcipalidad Iija anualmente la dotacion de vehfculos y la frecuencla de

partida en cada recorr ido.
EI personal esta al margen de las leyes soclales, pues choferes y cobradores son

considerados como socios de los propietar ios, en participacion, y no como usalarlados.
h) Servicio de traccion animal.-Existc, adernas, un servicio auxiliar de cociies

a traccion animal can recorrtdos que se desarrollan esclusivamente en los barrios de
Ia zona ponlente y sur de la ciudad.

• ••

10. De los datos estadist icos surninistrados anterjormente (N." 7) se desprende
que el servicio de transporte colectivo se efectua principalmente par Ia Compania de
Tracci6n de Santiago y el ferrocarril de San Bernardo por una parte, y por los diver-
80S grupos que forman los autobuses facultados para traficer en cada ruta.

Nmguna de las otras lineas de tranvias 0 ferrocarriles secundarios penetra a la

region central de la ciudad.
Durante el afio 1934 el servicio efectuado par la Compaofa de Tranvfas compren­

di6 unos 410 kms. de ruta y el servicio de autobuses unos 400 kms., siendo de notar

.que un 75?9 de estas longitudes fueron de reccrrido comun por ambos sistemas de

transporte.
Ahara bien, eI numero de asientos en servicio en term ina media par hera fue

de 4 200 en los 400 autobuses en circulacion y de 10 227 en los 402 tranvias ; de modo

que los pr imeros ofrecieron en igual nurnerc de vehjculos que los segundos 5610 un

29% del total de asientos en servicio horatio.
Por Ioque respecta al trabajo efectuedo, los primeros recorrieron unos 15 millones
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de kilometres contra 29,33 millones que recorrieron los tranvias, habiendo traspor­
tado 110 millones de pasajeros los autobuses y 201,5 millcnes los tranvias. Asi. pues,
mientras los primeros transportaron 7,3 pasajeros por kilometre recorrldo, 275 0'00

pasajeros por kilometre de ruta, y 26,200 per asiento en servicio en termino media

horario, los tranvias movilizaron 6,8 pasajeros por kilometre recorrido, 491 460 pa­

sajeros per kilometre de ruta, Y 19700 pasajeros por asiento disponible en rermino
medio horano.

* * '"

11. Que el servicio establecido en la forma indicada no ha sido satisfactorio, es

un heche de tal notor iedad que nos exime de toda demostracion.
Por una parte. Ia circulacion concentrada deaurobuses por las mismas calles en

que corrcn los tranvias en cl sector comercial, ha tenido por efecto una aglomeracion
inconveniente de vehiculos que dificulta el movimiento general.

I'or otru parte. el reduc.ido numero de asientos ofrecidos a! publico, tanto par la

pequefia capacidad de los autobuses cuanto por no SCT suficiente el numero de convo­

yes tranviarios que c.irculan por hera en ciertas rutas, obliga a los pasajeros a viajar
cn condiciones de incomodidad inaceptables.

En suma, pues, calles excesivamente ocupadas por vehfculos de transporte co­

lectivo y servicio ofrecido al publico reconccidamente insuficiente.
Por 10 que respecta al resto de la ciudad, la distr-ibucion de Ilneas de tranvfas

'Jf de reccrrido de autobuses si bien presta al publico servicios utiles, esta Iejos de sa­

tisfacer conveniente y simultaneamente SUs necesidades locales y las de inter-comuni­
cac.ion entre barrios. Falta al sistema In unidad de conjunto que es indispensable
para atender con eficiencia cl doble movimiento circulator io a qu.e nos hemos refer i­
do cl principiar.

Esta [alta de unidad direct iva 0 de plan, que en gran parte proviene del modo

y forma como sc ha establec.do y desarrollado el transporte por autobuses, ha condu­
cido neccsariamente a uri regimen compet.it.ivo en las calles que ofrecen una clientele
mas numerosa y ha concentrado en ellas un numero de vehiculos excesivo, que por
las obstrucciones que origina haec mas lenta la circulacion general.

Por otra parte, 1a competencia entre tranvfas y autobuses que circuian por las

misrnas rutas ha tenidc, edemas de la desventaia de recargar Ia circulacion con vehicu­
los menos ecouomiccs de espacio vial por cada pasajero transpcrtado, otro serio in­

conveniente: privar a 13 ciudad de la ventaia del aumento de asientos en disponibi­
lidad que habt-ia debido ofrecer [a Campania de tranvlas, en razcn del aumento de

pasajeros que ella habria movilizado si no hubiese existido esa competencia.
Bajo el influjo de aquella competenc.ia las empresas han extendido los recorridos,

por supresion de las secciones, manteniendo el precio unico por cualquier distancia.
La repercusion economics de tal competencia es manifiesta y a elIa se debe, sin

dude. que 1a ciudad esce servida por autobuses que, salvo algunas unidades, debemos
reconocer como impropios de Ia capital de la Republica.

Esta situacion, por 10 demas, no se ha presentado exclusivamente en la ciudad
de Santiago,

Buenos Aires, entre otras muchas ciudades que han experimentado los efectos
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de la competencia entre sistemas diversos de transporte explotados par multiples
empresarios, se encuentra hoy dfa con sus calles invadidas par los autos-colecttvos

(caches de 6 a 10 asientos que ocupan mas de I m de espacio de calzada por pasajero)
y por los microbus (autos de plaza usados para el transporte en comun, can tarifa
de 6mnibus).

Aquellos vehfculos han producido un desorden alarmante en el regimen del trans­

porte urbano, que ocasiona frecuentes congestlones perturbadoras de Ia regularidad
de la circulacion. Par otra parte, las empresas de tranvlas subterraneos y superficiales,
asl como las de autobuses, han tenido que compartir con aquellos el transite de las

mejores rutas, y han vista disminuir sus entradas hasta ser insuficientes para servir

sus obltgaciones fijas (1) y hasta para efectuar los gastos mas urgentes de reparaclcn
y renovaci6n en alguna de estas empresas ; Campania Lacroze, par ejemplo.

La struacion producida ha dado origen a un proyecto de ley, pendiente en la

actualidad de la resolucion del Congreso, al cual nos rcfertremos mas adelante .

• • *

Para ser verdaderarnente utiles a la colect ivtdad, se ha dicho, los medios de trans­
porte deben satisfacer ciertas condiciones: ser rapidos, frecuentes, regulares, con for­
tables, seguros, ofrecer una capacidad suficiente y exigir un precio moderado.

Es de publica notoriedad que, de un modo general, ninguna de las seis pr imeras

condiciones se encuentra satisfactortamente cumplida. Al mismo t iempo es faciJ
reconocer que la ultima esta realmente satisfecha por el sistema general de transportes
coleccivos en Santiago. Para convencerse de esto basta anotar que el precio de $ 0.20

que pagamos representa Ia octava parte del precio de un litro de bene ina aqui, mien­
rres que los $ OJO.m. n. que se pagan en Buenos J\ires equivalen a poco menos de Ia
mitad del precio de un Iitro de bencina alla. En otras palabras, se necesita transpcr­
tar 40 pasajeros aqui Y 11 en Buenos Aires para obtener el precio de cinco litros de
bencina.

Con todo, es una aspfracion local mantener este preclo moderado del transporte,
y la Comision participa de ella en tanto cuanto sea posible dentro del propos ito de
satisfacer de un modo efect.ivo las necesidades de mejorar la movillzacion urbana
en provecho de los mismos usuar-ies.

A juicio de la Com is ion sera indispensable reconocer que teniendo Ia organ i­

zadi6n del transporte urbane el caracter mix to de empresa industrial y de servicio

publico, el unico medic de ev itar los coniltctos de intereses entre la autoridad, el em­
presario y el publico y armonizarlos, por el ccntraric, en provecho de la colectiv'idad,
es fundamentar el regimen de explotacion en el principio de que los transport.es co­

lectivos son, ante todo, un servicio publico, pero que debe ser costeado y mantenido
en su mas alto grado de eficiencia par quienes se sirven de el.

(I) Ver : Informe de Is <Comiston Especial> designada por la lntendencta Municipal de Buenos
Aires para el estudio de la organizaclon y coordinecton de los trasportes colecrtvos+-Bucnos Aires,
1933.
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12. Es posible, naturalmente, formular un proyecto que prescindiendo de los
intereses de cada empresario aisladamente constderado, modifique los recorridos pa­
ra obtener una adapracion mas juiclosa de los medias de transporte de distinta na­

turaleza a las corrientes circulatorias locales y generales. Pero estas modificaclones

de recorridos no resuelven por si solas el problema, si no son complementadas con [a

adquisicicn del equipo que es indispensable para hacer corresponder el ncmerc de

asientos ofrecidos con Ies necesidades del publico.
No podemos pretender que los pasaieros encuentren asientos disponibles a toda

hera en cualquier vehfculo ; puesto que tal desideratum exigiria una inversion tan

fuerte de capital en equipo y un gusto de explotacicn tan elevado, que seria nece­

sario renunciar a tarifas mcderadas. Pero podemos, si, aspirar a que el nurnero de

los pasajeros de pie no cxceda. ni en los momentos de maxima afluencia de los dias

nor�ales, al que es prudente para conscrvar un minimo de comodidad durante el

vlaje.

Parece innecesario agregar que eI t ipo de tranvfa mas conveniente, ya en uso

en Santiago, presenta alguna analogfa can el cache de ferrocarril subterraneo en

cuantc a la proporcion de pasajeros que pueden viajar de pic con una comodidad

aceptable, y que serfa veutajose adcptar un tipc semejante para los caches acoplados
La Comisi6n ha esbozado un proyecto sabre aquellas bases, y aun cuando reco­

noce que, a causa de la inexistencia de estadfsticas de la movilizacion por autobuses
en las discintas rutas, cualquier proyecto que pueda elal-orarse ha de quedar sometido
a las enrrucndas que aconseje la experiencia en sus elementos de detalle, cree firme­

mente que la solucton definitive no he de apartarse mucho de las lfneas generales
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del que preconiza en el presente in forme, puesto que las caracterfsticas fundamentales

son faciles de sefialar en mer-ito de Ia estadlstica de la movilizaci6n por rutas de tran­

Vias, de la manera como esta distr ibuida la poblacion. y del concc imiento personal
de [a ciudad.

De un modo general. el ferrocarril subterraneo, el tranvia, el trclebus y el auto­

bus, const.ituyen sistemas de Ioco-nocton que ticnen cab ida en el conjunto de los

medias de transporte colect.ivo de U;1a ciudad.; pero no puede ponerse en duda que

a cada uno de ellos debe darsele la par-ticipacicn que Ie corresponda segtm las ne­

cesidades locales, de manera que la arganizaci6n general-e-o sea Ia deb ida adapta­
ci6n de los medics a In obtencion de los resukados+asegurc un scrviclo enteramente

sattsfactorio para la colect ividad.
En una ciudad como Santiago, que dla a die va adquir iendo mayor import.aneta,

es permitido pensar en que antes de no muchos arias puede ser posible que haya ne­

cestdad de recurrir a vias subterraneas. Pero es fac il reconocer que en el memento

actual no existe ninguna ruta que ofrezca un numero de pasajeros que se aprox ime

aI que seria necesaric para remunerar el capital POl' invertir en Ia empresa
Con un costo aproximado de $ 7 500 000 par km. y un coeficiente de explotacion

de 70% se requer irian cerca de 7 millcnes de pasajeros por ktlometro de ruta para ren­

tar el capital al 7% con 1%, aplicando tarifa (mica de S 0.30.
Ahara bien, Ia ruta mas frecuentada es Ia 36 de laCompafiia de tranvlas. de 15,7

km. de Iongitud y que en 1934 transporto cerca de 21 millen de pasajeros de I." y
JX"Co mas de 18 millones de pasaieros de 2 .... , 10 que da un conjunto inferior ados y
medio mlllones de pasajeros por kil6metro de ruta. Esta cifra debe aumentarse, cierta­

mente, por raz6n del transporte cfectuado por autobuses y por otros t ranvfas que
recorren fracciones de la misma ruta; pero aun aSI, se queda distante todavia de la

cifra necesaria,

Adernas, debemos tener prescnte que el tranvla subterraneo funciona obligato­
riamente en competencia con vehfculcs de transporte colectivo superficial (tranvfas 0

autobuses) puesto que unos y otros sirven dist.intas necesidades.
No es, por cierto, aceptable privar al publico de los rued los de transporte

colect ivo superficial, retirando lineas de tranvias y de autobuses de ciertas calles

cuandc las necesidades de la circulaci6n 0 de otro orden no 10 exigen de un modo

perentorio, 10 que esta Iejos de ser el caso en Santiago. Con una medida tal se perju­
dicarfa seriamente al comercio establecido en esas calles y a la larga se productria el

traslado a otras mas Iavorecidas par las Iac ilidades de acceso, de 10 cual se dertvaria
una sensible desvalorlzacion de Ia propiedad en las primeras. Santiago, por 10 demas,
tienc ya Ia experiencla adquirida en el corto perfodo en que las calles de Estado y
Ahumada estuvieron pr ivadas de medics de transpcrte colect ivo.

El trans ito debe, pues, repartirse entre el sistema subterraneo y el superficial,
puesto que no todos los pasajercs se avienen a prescindir de Ia via al aire ltbre:

a) Porque muchos usuarios no gu'stan del subterraneo:
b) Porque las distancias entre estaciones de subterraneos son mayores que las

de detencion de vehiculos superficiales; y
c) Porque la necesidad de descender y ascender para servirse del tranvia sub­

terrance predispone al pasajero a no utilizarlo a distancias infcriores a unos 1 500 mts.

(3 a 4 estaciones interrnedias).
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Como ejemplo de 1a Import.anetaque tienen estos fattores relataremos que para
la seccton de 3 kms. de longitud ya en servicio, comprendida entre Plaza Const.itucion
y Cornentes del subterraneo que construye en Buenos Aires fa SHA,DOPYF entre aque­
Ila Plaza (F. C, del Sur) y Ia de Retire (F. C. Central Arg.) se supuso una rnoviliza­

cion media de 70000 pasajeros por dia, y hasta cl mes de mayo ultimo 5610 se habia
alcanaado un maximo de 16 000 pasajeros diarios.

.

Con 10 que Ileva-nos dicho queda plenamente justificado que Ia Comtslcn no in­

cluya en su anteprovecto 1a co-tstruccton de ninguna linea subterranea. A su juicio
esta materia sera muy digna de consideracicn en la segunda etapa del plan de mejora­
miento que haya de necesitarse en la ciudad de Santiago.

Por ott-a parte, la Comision ha tenido muy en cuenta las circunstancias econo­
micas actuales para proponer la introduccion en la ciudad de un sistem� menos

exigcnte de capital, COITIO 10 es cl trolebtfs, para ser empleado en recorridos que po­
seen la instalacion aerea del actual tranvla electrico, sobre todo cuando estes lfneas
debe-t ser prolongadas 0 cornport.ar secc.iones nuevas en las rutas par recorrer

Es sabido que el tranvla, el trolebus y el autobus, t.ienen carecterfst icas propias
queasignan a cada uno de ellos un papel bien definido. Asi. laComision precon iza con­
servar el tranvia en las rutas de mayor clientela, puesto que tiene ta ventaja de ocu­

par menos espacio de calle por pasajero tr-asportado, que cualquiera de los otros dos
sistemas.

La Comtston estima oportuno hacerse cargo de una objecion que se repite fre­
cuentemente contra el tranvia. Se Je achaca el defecto de ser mas absorbente de via

publica que el autobus, a causa de seguir un trazado fijo, invariable.

Trolcbua de ,10 asientos

Desde el punto de vista de la ordenacton del transite en las calles, estacondicion
del tranvfa es mas bien una venteja que un inconveniente. Aquella caracterfst ica de

rigidez, es desfavoreble, sill duda. en el caso de accidentes, Es por esto que las condi­
ciones tecmcas de la via y del equipo han sldo objeto de tan cuidadosa etencion.
con el resultado que hoy dia son raros los casos de accidences por defectos del slste-
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mao Es desfavorable, tambten. por 10 que respecta a la irnposibilidad de parar delante
de otro vehlculo de marcha lenta que Ie preceda ; perc esta causa! a sido eliminada

por la reglamentacion del trans ito, de modo qu_e s610 se produce cuando se infringe
esta ultima. Can todo, en las circunstancias econorntcas actuales es forzoso renun­

ciar a las ventajas que ofrece el tranvia por su capacidad de acarreo, cuando se trata

de vias por establecer. a causa de Ia necesidad reducir el gasto de instalaci6n. Pero

tratandose de lfneas establecidas y abundanternentc frecuentadas ser ia un grave
error subst ituirlas par un sistema de inferior capacidad, que necestrarfa por eso una

ocupacion de calles considerablemente mas elevada para transportal' una misma

cantidad de pasajeros. De un modo semejante. aquellas mismas circunstancias

economicas podran aconsejar la substttucion del tranvfa por el trolebus 0 por el

autobus, cuando se trata de reemplazar la enrieladura ya desgastada por el uso.

Hay, es cierto, ejemplos de ciudades que han ret.irado Ifneas de tranvlas de cier­
tas rutas comerciales. no siempre por exigencias del transporte propiamente dicho ;

asl como existen mochas otras en que la substitucion del tranvia por el autobus ha side
solamenre transitor ia, pues la exper iencia demostro que era indispensable restablecer
el primero. Las ctudedcs presentan caracterfsticas y necesidades distintas, y nada
serta mas falto de juicio que pretender adopter en una las medidas aphcadas en otras,
sin demostrar previamente las conveniencias de la imitacion.

El examen de las cifras del siguiente cuadro contribuira a demostrar como reper­

cuten en Ia movilizacion urbana las diferencias de caracterfsticas y necesidades a que
nos referirnos.

Ciudades

I Total d, semi I .I Subternineos Y I AutobusesTranuias a !livel I Autom6viles
elevados i CIO coiectiuo

Londree (1931) . . . . . I 846 642 I I 538 3026 316

Paris (1933),. 442 821
,

553 1816 ;]1
,

Berlin (1932) .. I 515 232 II J R{'JO 185
New York (1933). i

732 I 775 i(14 2671 2110

Chicago (1932) .. 634 127 109 870 I 507

Philadelphia (lCn2) .. 521 128 29 678 700
Buenos Aires (1933) 364 73 447 7d,4 175

Santiago (1934). 203 110 313

Millones de txuoieros moviiizados en

EI trolebus sigue al tranvia en cuanto a su capacidad y basta le aventaja en ve­

locidad; su emplec en substitucion del tranvfa en ciertas Hneas queda just ificado por
razones de orden financiero, pucs perrnite reservar para las Ifneas de tranvias que se

conservan, Ia dotacion de equipo que hoy corre en las prirneras. adquiriendo para
estas y sus prclongaciones, coches de troley que son menos caros que los tranvias.

Finalmente, la Comision ha estudiado el recorrido de dtversas rutas de autobuses
para servir convenienremente los sectores que no quedan atendidos per lfneas de tran-
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vias 0 de trolebus, procurando, en cuanto es posible, evitar Ia yuxtaposici6n de reco­

rr-idos de autobuses con los otros sistemas, sabre rode en las caltes mas Irecuentadas

por vehkulos de servicio individual (automcviles part.iculares y de arr iendo).

Aurobus de 30 astentos

Es sabido que la causa mas grave de reduccion de la capacidad de transite de las

calzadas y de las consiguientes perturbaciones de la circulacion, se encuentra en el

recorrfdo simultaneo de vehiculos de transporte colect ivo por dos pistas paralelas

(cranvles y autobuses POI' ejemplo) sobre todo en las calles de tres pistas, 0 que solo
permiten tres filas de vehjculos. como son todas las del barrio central de Santiago.

* • •

13. La sfgufente es la descripci6n de las distintas rutes:

Propone le Comisi6n conservar las siguientes lfneas can las modificaciones que

se indican:

Llnea 1 ,-Plaza Argentina-Plaza /\}uiioa por Alameda-Vicufia Mackenna e Ira­

rrazaval, ida y vuelta.
LInea 2.-PlCIza Argentina-.A.v. Constanza por Checabuco-Compafifa-Merced

-Parquc Forestal-Provldencia....Semmano-Brloao-}aime Pinto - Constanza - )aime

Pinto--Bilb�o--J. M. Infante-Rancagua-Seminario-Providencia-Parquc Forestal­

ivlonjitas-Catedral-h-1atucana-Plaza Argentina.
Linea 3.--Plaz.a Egaiia-Terminai Tobalaba. (Se reduce a un serviclo de naveta

auxtliar de la linea N," 6)
Linea 4.-PlazQ Argentina-Estaci6n Mapocho por Alameda-Bascuruin-Blanco

Encalada-San Ignacio-Avenlda Matta-Vicufia Mackenna-Parque Forestal-Men­

.i itas-San Antonio-Estacion Mapocho--21 de Mayo-San Pablo-Matucana-Plaza

Argentina. (Entre a San Antonio pDf Parque Forestal y Monjitas en Iugar de Ala­

meda).
Linea 6.-E.taci6n Mapocho-Plaza Egafia por 21 de Mayo-Estado-Alemeda-
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Vicuna Mackenna-Diez de Julio-Irarrazaval-Plaza Egana-Iratraaaval-Djea de

Julio-Vicuna Mackenna-Alameda-San Aruonio-Estacion Mapocho.
Linea 19.-Parqu.e Cousino-San Antonio desde Plaza Ercilla-Vergara-Cien­

fuegos-Compafiia-Merced-San Antonio-Monjitas-Catedral-San Martin-Alameda­
Castro-Blanco Encalada-P1aza Erctlle. (Mientras se abra la calle de Cienfuegos
entre Huerfanos y Campania seguirla el trayecto actual por Almirante Barroso).
(Se suprime la entrada al Parque Cousino)

Linea 22;�Alalu�ana-Blanqueado) par San Pablo ida y vuelta

Linea 23 .�Estaci6n AJapocho- J rarrazaval por Bandera-A.lameda-Providencia­
Semmarto-Bilbao-Pedro Valdivia- Irarrazaval-Pedro Valdivia-Bilbao- Jose M. In­

fante-Rancagua-Seminario-Providencia-Alameda'-San Antonio-Mapocho-. (Reduce
su recorrido entre Irarrazaval esquina Pedro Valdivia y Terminal Macul, que se sus­

tituye por Ia Hnea 24).
Linea 24.-/rarrazaval-Terminal tvlacui. (Servtclo de naveta auxiliar de la N.« 23).
Linea 25;·-Plaza Argentina--Canal San Carlos por Chacabuco-Compafiia-­

Merced-Parque Forestal-Providencla-Canal San Carlos-Provldencia-Parque Fo­

restal-:t-·/{onjitas-Catedral-:V1atucana-Plaza Argentina, (Extiende su recorridc hasta
Plaza Argentina).

Linea 27.-1-i:staci6n A1apocho-Canal San Carlos por 21 de Mayo-Estado-Ale­
meda-Providencia-Canal San Carlos-Providencia-Alameda-·San Antonio-Estacion

Mapocho.
Linea 30,-Valdivieso--San Eugenio por Recoleta-Santa Marfa-Mapocho-Ban­

dera-Alameca-Bascuftan-San Fernando-San Alfonso-Blanco Encnlada-Molina­
Alameda-Ahumada-Puente-h.1apocho-Santa Maria-Recoleta hast a esq. Valdivleso.

Linea 33.--·-E,�taci6n Mupocho-Plaza Argentina por 21 de Mayo-Plaza Indepen­
dencia-Merced -- Parque Forestal-. Vicuna Mackenna - i\v. Matta - San Ignacio­
Blanco Enca1ada-Molina-Alameda-PlalZa Argenttna-Chacabuco-Las Rosas-Puente­
Estacion Mapocho. (Se substituye Estado-Alameda por Merced-Forestal y pasa
directamente de Rosas a Puente sin bajar a Santo Domingo).

Linea 34.--- Plaza Argentina-Plaza Pedro Valdivia por Alameda-Providencia­
Av. Pedro Valdivia-Plaza Pedro Valdivia-Av. Pedro Valdivia-Providencia-Ala­
meda-Plaza Argentina

Linea 36.-",\'egrete-I'v/aladero por Independencia-Bandera-San Diego-Placer­
Arturo Prat-Ahumada-Independc!1cia-Negrete. (Prolonga su recorrido entre Fran­
klin y Placer, y entre Plaza Chacabuco y Xegrete.

Linea 37_-PlazQ Clvacabuco-Lo \/ial por Independencia�Mapocho-Bandera­
San Diego-Gran Avenida-Lo Vtal-Cran Aventda-San Diego-Placer-Arturo Prat
Ahumada-Puente Mapocho-Independencia-Plaza Chacabuco. (Suprime su reco­

rr ido Lo Vial-Ovalle que queda servido con Ia linea sigtriente}.
Linea 38.-Alameda-Cfsternas por San Diego-Gran Avenida-La Tijera-Cran

Avenida-San Diego-Placer-Arturo Prat-Alameda.
Linea 39.--Alameda-San Bernardo por San Diego-Gran Aventda-Plaaa San

Bernardo-Gran Averuda-San Diego-Placer-Arturo Prat-Alameda.
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TROLEBLTSES

Linea 7.·_--Cernenlerio-Franklin por La Paz-Santa Marla-Puente Los Carros­
Balmaceda-M;c-Iver-Alameda-Carmen-Franklin-Lira-Alameda-Miraflores-Balma­
ceda-Puente Recoleta-Artesanos-La Paz. (Reemplaza a [a linea 7 de tranvias, modi­
ficandosc el recorrido entre Alameda y Mapocho).

Linea 8.-,\1ap:Jcho-Franklin por Balnl.9.ceda-Mac-Iver-Huerfanos-Riquelme­
-Alameda-Lord Cochrane-Pedro Lagos-San Igna:cio-F'ranklin-�ataniel-Amuna­
tegui-Santo Domingo-Miraflores-Balmaceda-Mapocho, (Sustituye a Ia linea de

tranvtas N." 8 en Ia parte comprendida entre el centro comercial y el barrio sur, en el
cual prolonga su recorrido entre Santiago y Franklin. En el barrio norte supr ime su

recorridc por Recoleta Santo Dumont-La Paz-Panteon-Independencta.
Ocaslonalmente prolongarfa su recorrtdo entre Mapccho y Cementerto per Av.

La paz
Linea 9.-lvfapocho-J::ranklin por J- M. Balmaceda-E. Mac-Iver-San Francisco

Frankltn-Santa Rosa-Miraflores-j. :V1. Balmaceda-Mapocho. (Reemplaza I. line.
9 prolongandc su recorrido entre Victoria y Franklin, cambiando el recorndo entre

Alameda y Mapocho y supr-imiendo el recorrido entre Mapocho y Bellavista. (Una
vat-Iante de interes seria cambiar los recorrtdos entre Alameda y /\v. Matta de modo

que se entre POl' Santa Rosa y se salga par San Francisco)
Linea 17.--1:. Mnc-lier-Bianco Encalsuia par Huerfanos-Av Cumming-Avo

Espafia-Blanco l�:ncalada-EchalJ.rren-,\lameda-Bulnes-Santo Domingo- E. Mac­

lver (substituye a Ia linea de Tranvias N.o 17 modificando su recorr'ido al norte de

10 Alameda).

AUTOBLJSES

LInea 1 Negrete-Santa Elena por Vivaceta-Pinto--Maruri-Artesanos-Mapocho
J. 1\/1. Balmaceda-Mac-I ver-i\lameda-Portugal-Pranklin-Santa Elena-Franklin­
Alameda-\If trafiores-Puente Recoleta·-Artesanos--Maruri-Pinto--Vtvaceta - Negrete.

Linea 2 .'=P!a:a Argentill'l-Puente Arzobispo por Chacabuco-Agusttnas-Mtra­
flores-Batmaceda-Puerr;e Recoleta-Bellavista-Puente Arzobispo-Bellavista-Puente
Recoleta-Balmaceda-Mac- I ver - 'vloneda-Matucana-Plaza Argentina. (Una variante
podrla ser: Agust.inas - Sta Lucia - Puente Loreto - Loreto - Beilavlsta - Puente

Arzobispo-Bellavista-Puente Loreto-Santa Lucia-Moneda etc.).
Lin�_a 3. -Plaza /vrgentinu-Piaza Constituci6n por Chacabuco-Agustmas-Mira­

flores-Balmaceda-Puente Recolcta-Recoieta-Santa Filomena-Plaaa Constitution­
Plo IX-Andres Bellc-Recolcta-Balmaceda-Mac-I ver-Moneda - Matucana-Plaza

Argentina.
Linea 4.-Yunga::v-Est. Santa Elena por Matucana-Marttnez de Rosas-Bresil­

Carreras-Blanco Encalada-Coptapo-San Ignacjo-Diez de Julio-Vicuna Mackenna­
Santa Elena-Vicufia Mackenna-Diez de .Iuho-Castro-Blanco Encalada-Benavente­
Campo de Marte-Brasil-Mapocho-Chacabuco-Yungay

Linea 5.-Estaci6n A1apocho-Cerro Nania por j. M. Balmaceda-Bresil-Ma­

pccho --]. ]oaquln Perez-Lo Lopez-Mapocho-Balmaceda-}. ]oaquln Perez-Santa
Genoveva-Martfnez de Rosas-General Mackenna-Amunategui-J. M. Balmaceda.
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Linea 6.-Estaci6n Mapocho-Plaza Garin par J. M. Balmaceda-Matucana­

Mapocho-Besa-Plaza Garin-Besa-]. Joaquin Perez-Mapocbo-Matucana-}. M.

Balmaceda-Estacion Mapoeho.
Linea 7.-�Plaza Gartn-Estacion A1apocho. La misma ruta anterior, pero recorrida

en sentido inverse.

Linea 8!-Plaza It,rgentina-Plaza Diez de Julio por Expostcion-Antofagasta­
Mirador-Pedro Montt-Franklin-Santa Elena-V. Mackenna-Dlez de JuliO-V.
Mackenna-Franklm .. -Pedro \1ontt-\1irador-Antofaga!Sta-Exposici6n-Plaza Argen­
tina.

Linea 9.-Bezanilla-Cerrillos par Vivaceta-Puente M. Rodriguez-J M. Bal­

maceda-Brasll-Carreras-Blanco Encalada-Beauchef-Rondizonni-Subercaseaux-Ca­

mine de Melipilla-Aerodromo-Camino de MelipilIa.-Subercaseaux-Rondizoni­
Beauchef-Benavente-Brasil-] , M. Balmaceda-Puente M. Rodrfguez-Vtvacera­
Bezanilla.

Linea 10,--Plaza Argentina-Gasometro por Dehc.as-f.Av. Latorre) General

Amengual-5 de Abril-Ceneral Velasquez-Iquique-Antonio - Varas-Antofagasta­
Dolores-5 de Abril-San Borja-Plaza Argentina.

Linea 11. �Gas6metro-Plaza ,4.rgentina. La misma ruta anterior, perc recorrida

en sentido inverse.

Linea 12.-Plaza Argenlina-Estaei6n Mapoeho par Alameda-Libertad-] . M.

Balmaceda-Estacion Mapocho-] , M. Balmaceda-Esperanza-Alameneda-Plaza Ar­

gentina.
Linea 13. Plaza Erciila-Fca. de Cartuchos por Blanco Encalada, Av. Viel­

Pedro Montt-Padura-Av. Club Hfplco-Blanco Encalada-Plaza Erctlla.

Lfnea 14 -Ptaza ere ilia-Est. San Diego par Blanco Encalada-Av. Club Hfptco
Padura-Vergara lvlontt+San Ignacio-Milan - San Diego hasta esqu ina Placer. Re­

greso por la misrna ruta hasta Pacura-Pedro Montt-Av. Viel-Victoria hasta Por­

tugal-Vctona-Av. Vtel-Blanco Encalada-Plaza Ercilla.
Linea 15.----Plaza Consusucion-Campos de Sport por PtO IX-Santa 'vlaria-Puen­

te Arzobispo-Providencia-Salvador Jose D. Canas-Campos de Sport-Antonio ,,"'a­
ras General Saavedra-Manuel I'v1ontt--Providencia-Puente Arzobtspo-Av. Santa
Marla-Pio IX-r-unicular.

Linea 16_,---Carnpos de Sport-Plaza Constitucion por Ia misma ruta anterior, pero
recorrlda en sent.ide inverse.

LInea 17.---Plaza Pedro de Valdivia-irarnizQ-val por Jaime Pinto-Korner-Car­
men Silva-San Luis-Chile Espana- lrarrazaval. Regreso por [a misma ruta (Ali­
mentadora de las Itneas 1-2-6-24).

Linea IS.-Pedro de \/aldivia-Canal San Carlos por Providencia-Rtcardo Lyon­
Margarita-Canal San Carlos-Regreso por la misma ruta. (Alimentadora de las lineas

25-27-34).
Linea 19_---Canlino de Apoquindo, desde Canal San Carlos. (Alimentadora de

las lineas 25-27).
Linea 20}-Conehali-El Saito par camino de Gonchalf-Recoleta-ValdiviesG-Av.

EI Salto-hasta B. O'Higgins. Regreso por la misma ruta (Alimentadora de la linea

30).
Linea 21.--Q,mino Estnnoza-Poolacion Bulnes par Carrascal-] . M. Balmaceda-
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Puente-Bulnes, General Bulnes hasta Poblaci6n Bulnes. Regreso por Ia misma ruta,

(Alimentadora de las Hneas 4-6-7-12).
Linea 22. ·Rencu -Cementerio desde Rosas por ]VI. Rodriguez-Plaza Monte­

Varas-J 1\1, Balmaceda-Av. Santa Marfa-V ivaceta-Bezan illa -Panteon- Cementeno.

Regresc IJOT Ia misma ruta.

Linea 23_--j\'egrete-Quilicura por el camino de Colina.

Linea 24.--Pluza F';gaiia-Canal t)'an Carlos par Villagra-Aveiinc Egafia-Av La­

rrain. Regreso por la misma ruta.

Linea 25 _ =Estacion San Diego-San. .\-1 iguel por Placer-Santa Rosa-Mercedes
ivlira. Regreso por la misma ruta.

Linea 26. ---Plaza Argentina-Carrascal
Monte-Robles-Walker 'vlartfnez-Carrascal

POI' Ecuador-Const3:ttino--(-::ruchaga
Regreso por la misma ruta,

* * *

14. De la descripcion anterior resulta que el transporte colect.ivc en la ciudad
de Santiago quedarfa asegurado:

a) Per las siguientes lineas de tranvlas:

Tres lineas que comunican directamente los barr-ios norte y sur a traves del cen­
tro comcrcial: N.()S 30-36-3.7_

Siete Hneas que comumcan el barrio oriente con los principales centres de

atraccion de la c.iudad: N ",. 1-2-6-23-25-27-34.

Una linea entre el barrio central-sur y el centro comercial: N." 19

1)05 Hneas anulares que se desarrollan dentro de la zona mas pohlada de la clu­

dad: N." 4-31.

Des lineas entre el barrio central y Ia zona exterior sur: N.'" 38-39.

Tres linens auxiliares: al noror-iente de Plaza Egafia per /\V, Ossa: N." 3, al sur
de Irarraaaval por la Av. xtacuf: N." 24; al poniente Av Matucana por calle de San
Pablo: 1\J." 22.

b) Por las siguientes Hneas de trolebus:
Dos entre el barrio norte y la zona suroriente: N.o 7-8

Des entre el barrio central-sur y el centro comercial l"-..J. () 9---17

c) Per las sigu ientes Iineas de autobuses.

Una troneal entre los barrios norponiente y sur oriente. pasando por el borde
oriente del barrio comercial

Una troncal entre las Estaciones de Yungay y Santa Elena Dtez de julio que cor­

ta transversalmente las vias principales en los barrios sur y central: N." 4.

Dos Iineas entre el barrio nororiente y Ia Estacion Ala neda a n-aves del centro
comercial: N.uS 2 y 3.

Tres Jineas que comunican el barrio poniente can el central: 1'-1."" 5-6-7.
Una linea circundante sur entre las estaciones Alameda-Santa Elena y Plaza

Diez de Julio: :----J.o 8."

Una linea de comunicacion de los barrios norte, central y sur can prolongacion
haste el aerodrome de Cerrillos: N." 9

Una serle de Iineas alimentadoras de las lineas principales de tranvias, trolebus,
autobuses,



El transporte de pasajeros 441

Puede observarse que rio hemos incluidc en esta enumeracion ott-as lineas de

autobuses que sera necesario mantener entre la comuna de Santiago y localicladcs
mas distances que las Comunas circunvecinas ; ltneas que, por 10 demas, no t.iencn

apreciable infiuencia en el estudio general de la explotacion que cabozaremos mas
adelante.

• • *

15. De acuerdo can el programa que antecede se deberian prolongar las siguientes
lineas de tranvias:

lndependencia (Segunda via hasta Negrete).
San Eugenio hasta Placer .

San Diego hasta Placer. , , .. , .. , , .. , , ...

Km. 1.4
1.2
1 4

4,0

En cambio, se suprirnirfa el scrvlcto en las siguierrtes:

Bellavista Km. 4.0 Santa Rosa-San Francisco. Km. 70

Purisima 08 Mapocl-o-Yungay ___ . ........ _. 2.1

Averuda Latorre. U Nataniel Lord Cochrane 4 1

Interior Parque 15 Avenida Esparia-Echaurren. .. 2,1
Panteon 1.7 Liberted-Carcia Reyes . 1.2

Carmen-Lira 7.0 Agustinas-Moneda-lIuerfanos 5.2

De estas vias sera uti! conservar algunas para casos eventuales. a 10 menos en

los primeros tiempos, y otras que son necesarias para servicios extraordinarios 0 que
conducen a depositos de coches.

Ademas, solo habra interes en retirar los neles existentes en calles no pavimenta­
das 0 en las que la via se desarrolla en plataforma independiente.

El servicio can trolebus tend ria una longitud total de ruta de 51 kms., incluyendo
1 kms. de vias a depositos, con una longitud total de via de 44 kms de los cuales co­

rresponden 2� kms. a vias tranviat-ias actuales. a las que habria que agregar el segundo
cable aerec para la corricntc de vuelta. Los 16 kms. restantes son vias nuevas en las

cuales correspondcria colocar la linea aerea bipolar.
En suma, pues, la longitud de rutas de tranvlas queda reducida a unos 295 kms.

a los que se agregarian 48 kms de rutas de trolebus y unos 325 kms. de rutas de auto­

buses, por ahara.

• ••

16. Un programa como el que se ha bosquejado no puede lIevarse a la pract.ica
con la actual organizacion del sistema general de transporte co'lectivo en fa ciudad,
Establecido sabre la base de la competencia, no s610 de sistemas distintos sino que
tambien de multiples emprcsarios de un mismo sistema, en las rutas mas prcducti-
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vas, y del abandono de las de menos clientela, el regimen actual difiere substancial­
mente del que precontzamos En efeeto, este ultimo tiene como principios orientadores:
a) EI de proporcionar a todos los barrios de la eiudad los medias de locomccton que
han menester para sus relaciones locales y con los puntas de atracci6n mas impor­
tantes como son el centro comerciai, las estaciones de ferrocarriles, etc., y

b) EI de evitar 18 concentracion de los recorridos en unas mismas calles me­

diante la deb ida coordinacion de los diversos sistemas.

Esto significa que muchas rutas consideradas aisladamente, no encontrarian los
elementos de trauco necesarios para subsistir y deberian suprimirse sino formaran

parte de un conjunto nceesario para la vida de la ciudad
Se presenta en esta materia una modalidad que es tambien caracteristica de

muchos otros servicios de utilidad publica: en una red ferroviaria, de dlstribucion de

agua potable, de energfa electrica, de gas, existen siempre ramificaciones que durante
mucho tiempo no se costean par 81 soles, y que subsisten porque forman parte de un

sistema general que el empresario debe mantener porque in teresa a la colect.ividad que
exista aun en tales condiciones, 0 que le conviene conservar por la repercusion que
ejercen sobre las secciones principales de la red, 0 por las expectativas que ofrecen

para el futuro.
A.. juicio de Ia Comiston no hay otra forma posible, en el caso actual, de obtener

un servicio correcto que entregar todo el sistema de transportee colectivos a una or­

ganizacion untca debidamente capacitada 'para explotarlo en el sent.ide mas favorable
a los intereses de la ciudad.

No es esta, por 10 demas, una solucion que se reconozca como indispensable de

adoptar solamente entre nosctros.

Sin contar los numerosos casos en que un servicio de utilidad publica, como este,

originariamente en manos de part.iculares, ha sido transfet-ido al control directo de las

Municipalidades, (ya sea como una dependencia ordinaria de sus organismos direc­
t ivos, ya sea administrando empresas en las cuales poseen la totalidad de las acetones,
o controlando otras en las cuales posean la mayoria de las acetones}, existen otros ca­

sas C'1 que las Mwncipalidades son accionistas en mtnorla de empresas que controlan
todo el servicio en Ia ciudad, y otras en que el control esta en manos de una empresa
unica, amparada por 1a ley en su monopolio, debidamente reglamentada esce y su

ejercicio controlado par la autoridad.
Es un hecho cierto que en los ult.Imos afios el servicio de transporte en las capita­

res import.antes t iende hecla la concentracion de los diversos sistemas que se rigen
por procedimientos de explotacion ana logos, como el de los omnibus y autobuses,
tranvias sabre rieles 0 simplemente de trcley, ferrocarrues subterraneos 0 elevados, y
ferrocarrtles suburbanos. Esta tendencia ha side favorecida tanto por las empresas
como por las autoridades. Las primeras actuan con el convencimiento, experimental­
mente adqutrido, de que la libre competencia de los autobuses entre st y de estes can

los tranvfas tiene por efecto inevitable hacer malo el negocio para todos y por cons i­

gu iente para Ia ciudad. Las segundas la buscan porque la experiencia les ha demosrra­
do que la ccncentrac ion de los diferentes sistemas en una empresa unica permite or­
ganizar su explotacion en el sentido mas favorable al Interes social, factlua cons ide­
rablemente el control, y elimina numerosos problemas cuya atencion par las oficinas

respectivas suele originar una burocracia que pesa sobre las exiguas rentas locales.
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Par 10 demas, no faitan rezones economtcas en abono de Ia concentracion. Para
las empresas de transportes, como para cualesquiera otras, la fusion permite organ i­

zar los servicios mas economicamente, par la disminucion de los gastos generales, a

veces desproporcionados VO;) la importancia de cada empresa aislada. En este case se

egregen a esa ventaja las que provienen de la reduccion de gastos qu e implican la cen­
tralizaci6n de los depositos. la existencia de una sola maestranza para las reparac io­

nes, la unificacion progresiva de los tipos de caches en cada sistema, etc.
Es 6tH, sin duda, mencionar unos pocos ejemplos que demuestran la tendencia

indicada.
En Paris, las Iineas de omnibus. reparttdas prirnero en 20 empresas y mas tarde

en diez , se reun iercn finalmente en una sola: la «Compaiiia General de Omnibus»,
que tuvo el derecho exclusive de hacer transitar los caches empleados en el transpor­
te con facultad de estacionamiento en la via publica. Cosa semejante paso con las

Companies de tranvias, que se egruparon en unas pocas empresas en 1910.
F inalmente, previa un acuerdo entre fa Municipalidad de Parfs y el Departamen­

to del Serra, este ultimo compro en 1920 a las diversas Compantas que efecruaban el

transporte de pasajeros en comun, la concesion de sus lineas en explotacicn 0 simple­
mente proyectadas.

EI Departamento del Sena entreg6 a su turno, la explotacion a la «Sociedad de

Transpcrtes en comun de fa regi6n parisiense» bajo las condiciones que son prop ias

del sistema habitualmente designado can el nombre de «Adnunisrracion interesa­

das (1) .. Segun las estadfsticas de 1928 esta sociedad explotaba 118 rutas de tranvfas
can una longitud de 1 109 kms., 103 rutas de omnibuses con 600 kms. de longttud.
un ferrocarril local, y el servicio de navegaci6n en el Sena con cerca de 40 kms. de
recorrido y 60 barcos de pasajeros. Ultimamente se han substttnido unos 200 l.ms. de
Iineas de tranvias por autobuses.

Las des compenias de subterrjineos : la <Metropolitain> y la «Nord-Sud- que
hacian desde hace tiempo el servicio en comb inac ion, han terminado por concen­

rrarse en una sola empresa.

Berlin llevo a cabo la concentracion de los medias de transporte en 1928, entre­
gando el sistema a una sociedad mixta: privado-municipal, regimen que existe tam­

bien en varias otras ciudades alemanas.
En Londres, se estableci6 por la «Ley de Transporte de Pasejeros de Londres

de 1933» una instituci6n publica denominada «Directorio de Transporte de pasaie­
ras de Londres- (The London Passanger Transport Board L. P T. B) al cua l han efdo

transfertdas par el sistema de expropiaci6n indicado en la m isrna ley, las empresas
de ornntbuses, tranvias, ferrocarr iles subterraneos, y navegacion del Tameeis (fuesen
de jfropiedad particular 0 pertenecientes a autoridades locales) que hacian el servicio
en la zona marcada en un plano determinado por la ley y que comprende el area en­

cerrada dentro de una circunsferencia de 46 kms. de radio con centro en Charing­
Cross.

Esta ley fue el resu ltado de minuciosas estudios e in formes que sostuvteron in­

variablemente la idea de la concentraci6n del dommio en un organismo unico. En

(1) <Convention four I'explotcatton en regie Intereseee par affermage d'un reseau departemen­
tal de transportes en comrnun>, 25 de Dic.-1920,
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un informe de 1926 la Conuston Permanente del Trafico decfa: «No se cbtendra ja­
mas una solucion de caracter permanente en el problema del transite en Lonclres, S1

no se pone (in al regimen actual de competencia .

.. . la administracion unificada de todos los medias de trarrsporte local, es decir.
medics de transite rapido (subterranecs etc.) y otros ferrocan-iles locales, tranvlas
sabre rieles, vehiculos de troley y omnibus, const.ituye Ia (mica solucion permanente
del transpcrte colectivo en Londres».

Es interesante reproducir el rexto del N," 1 del articulo 3 de la citada ley. Dice:
«Sera deber del Directorio eiercer las Iacultades que esta ley le confiere, de modo a

asegurar 18 provision de un sistema adecuado y debidamente coordinado de transporte
de pasajeros dentro de la <zona de transporte de pasajeros de Londres- (definida mas
adelante en esta ley), y con ese fin deber.i tomar las medidas que considere necesarias

para ampliar y mejorar la'S facilidades de:l transporte de pasajeros en dicha zona,

de manera de satisfacer las necesidades del mismo en la forma 111as eficaz y conveniente:

pero cuidando de evitar fa creaci6n de seruicios ritaies innecesarios v que puedan com­

portar gasios iniltiles».
En Buenos Aires, una Comision especial designada por la lntendenc ia Muriici­

paJ demostro, con gran acopio de antecedentes e informaciones, Ia necesided de Ia

concentracion: «De 10 expuesto, dijo, surge como unica soluci6n racional del preble­
la monopoltzac.ion de los servicios conjuntos de los tranvfas. de los omnibus y de los
micromnibus> Como term inc de su informe present6 un proyecto de ley que se

encuentra actualmente sometido a la considerecion de la H, Camara de Diputados, ya
aprobado por las Comisiones de 0,Tegocios Conscituctonales y Legislacion Municipal.

Esre proyecto de ley coo here a la <Corporacion de Transportes de Buenos
Aires y sus alrededores- el rnonopolio del transporte colcctivo de pasajeros,
por los sistemas en usc: subterranecs. tranvias, omnibus, mtcrcmnibus y autos

colect.ivos, 0 por cualquier otro sistema perfeccionado que se ut.ilizare en el porvenir.
Es probable que Bueno'S Aires tarde mas que otras ciudades en llegar a la solu­

cion definit iva, a causa de la resistencia que tendra que oponer el sistema de colec­

tivos 0 autobuses de 10 asientos que, segUn ya se dtjo, se han multiplicado all! con
exuberancia. Perc nos parece indiscutible que el Congreso sancionara una ley de con­

centracicn que permit.ira corregir los defectos de que adolece el regimen de los trans­

portes colectrvos y asegurar que las necesidades futures del Distrito Federal seran
debidamente satisfechas (I).

• ••

17. La Comision cree que conviene a la ciudad de Santiago adoptar el mismo

ritrno que las grandes capitales mencionadas: esto es, const.ituir el monopolio de los

transportes colecttvos de pasajeros, dentro de una zona que comprenda la comuna

central y sus alrededores.

(1) Despucs de ent regado cl prcscntc informc bemos rccibiclo de B. Aires e! tcxro del provec­
to de Ley que aprob6 le l-i. Camara de Dipurados en su scston del 26 de Septiembre, segun cl
cuul se otorga el monopollo del transporte colectrvo de pasajeros ala <Corporacion de Transpor­
tes de la ctudad de B. Aires», pur el termino de 56 anQS,-Nota del Presidcntc de 1a Comision.
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Deseartamos la posibihdad de que este monopole pudiera realizarse per media
de la municipalizacion de las empresas, puesto que, segun es sabido, 1a fuente de re­

cursos de que dispone la autor idad local no es 10 suficientemente abundante para pro­
veer los fondos necesarios a tal obteto.

Descartamos, tambien, 1a solucton que consistiria en confiar el monopolio a

una empresa pr ivada, como en Buenos Aires, por muy bien que se reglamentara su

ejercicio ; porque tal regimen no armonizaria can el espfritu que domina en Ja opinion
publica, cerradamente hostil a rode monopolio ejercido en esta materia por par­
ticulares .

.Asimismo. eliminamos la soluctcn intermedia en que Ia concentrac ion fuese ope­
rada financieramente por la autor-idad, local 0 central, y la administracion encomen­

dada a una empresa particular; puesto que desde el punta de vista de le opinion pu­
blica esta es una forma atenuada del monopolio particular, siendo de notar que las

consecuencias econ6micas de la atenuacicn recaen sabre e1 Erano (caso de Paris).
Tampoco nos ha parecido que fuera del caso, y ni siquiera economicamente po­

sible, recurrir a la formula adoptada par Ia .ley inglesa para el <Director io de Trans­

porte de Pasajeros de Londres> . Segun esta ley se constituyo una verdedera autor i­

dad publica, independiente 0 autonoma. con facultad para emitir titulos de renta con

el objeto de pagar el precio de Ia transferencia de las antiguas empresas (art. 39) y
de obtener capitales dest inados a enterar la parte de precio no cancelada can <t.itulos
de transporte>, const.ituir el fondo de explotacion, etc. (art. 38),.

No resta mas que ·una sclucton adecuada: organizar una empresa comercial can
acciones distribuidas entre el Fisco. las Municipa lidades. y los part iculares, y admi­

nistrada con la intervene ion dominante de directores elegidos por las aurortdades co­

rrespondientes. Esta formula evita todos aquellos inconveniences del monopolio que
desde algun punta de vista SOil desfavorables para el Interes comun. yes la unica que

puede armonizar debidamente los intereses der ivados del dobie caracter de servicio

publico y de negocio industrial que es propio de una empresa de transportee. Par

otra parte, es la que mas se acerca a sat isfacer la aspiracion, mas a menos generaiizada,
de colocar este servicic en maries de los poderes publlcos. 0 par 10 menos, bajo el con­

trol directo de la economia nacional.
A juicio de la Comision es conveniente que esta organizacton tenga facultad

para adquirtr todos los sistemas de transporte colect.ivo que penetran en la Comuna
de Santiago a sus limitrofes hasta una cierta discanc ia de la plaza principal de aquella.

En el ultimo balance de la Ccmpafifa de Traccion de Santiago que comprende
rarnbien el ferrocarrtl a San Bernardo, figuran las instalaciones fijas, equ ipo y mate­

r iales de almacen por una suma cercana a 1.s4 mdlones de pesos m. I

£1 ferrocarril del Llano de Maipo figura en las estadisticas ofictales por 6 mille­
nes de pesos en instalaciones fijas, equipo y materiales de almacen. Aun cuando esta

sea una linea de trocha de 1 m., est.ima la Comision que debe ser incorporada al sis­
tema y entiende que con esta inclusion se facilitara posteriormente la transformac.on
del barrio comprendido entre Plaza Italte y Estacion Santa Elena, sobre todo si Ia

nueva organizacicn adquiere, tambien, Ia propiedad de la Empresa de los ferroca­
n-iles en la misma extension

El ferrccarril Santiago-Oeste, de misma trocha que la red de 1a Comuna, figura
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en las estadfsticas oficiales por menos de $ 400 000 en instalaciones fijas, eqtripc 'y
materiales de almacen.

EI ferrocarrtl a Pudahuel que figura con un valor poco superior a $ 750 000, es
una linea de (),75 que deberfa l iquidarse

Finalmente, el ferrocarril de Ia Avenida Crist6bal Colon tiene un valor de esta­

dfstica oficial de $ 400000

Como se ve, el conjunto de todas estas l ineas tiene un valor pequefio en relacion
con 1a magnitud de la empresa. Por otra parte, dejarlos sin incorporar en Ia fusion

equivaldria a dejar subsistente un germen de futuras dificultades. Sin embargo, no
es forzoso efectuar simultaneamente la expropiacion de tcdas elias y aun nos parece

que con relaci6n al ferrocarrtl del Llano de Maipo podrfa hacerse un convenio espe­
cial que dej ara subsistente el sector Santa Elena-Puente Alto como un ferrocarril
local.

Par 10 que respecta a los autobuses en actual servicic, la Comiston t.iene informa­
ciones que hacen variar su valor de 6 a 10 rnillones de pesos, inclufdos los repuestos

que poseen unos pecos propietarios.
La Cormsion no ha estimado del caso llegar hasta la invest.igacion de los proba­

bles valores de adquisicion de cada una de las empresas, tarea que corresponderfa
realizar a la Comision de Pernos. una vez const itufda la Ccrporacion de Transportes
que se propene como resultado del presente estudio.

Respecto a Ia formu 18 de paga, debemos observar que los contratos de concesi6n
con las empresas de transportee organizadas como tales, no Ia fij an de un modo ex­

preso. E1 art. 120 del contrato con Ia Campania de Traccicn preve [a forma de pago
en el caso de compra al term ina de Ia concesion, y pudiera entenderse de 10 dispuesto
en el penultimo incise del art. 44 que tambien estaria prevista la forma de pago si

se expropiase conjuntamente todo e1 negoc.ic de servlcio publico electr-ico. Para las

demas ernpresas somet idas.a la Ley General de Ferrocarr iles no existe ninguna disposi­
cion especial sobre Ia materia. De todo esto pareciera desprenderse que habrla que
efectuar el page previc en dinero, de acuerdo con 10 dispuesto en el N° Iu.del art. 10
de Ia Const.itucion, operacion que no es facil de llevar a cabo

Suponemos. sin embargo, que Ia cancelectcn del precio en acetones de la nueva

Corporacton podrla ser autor izada par la Ley y en esta hip6tesis basamos eI proyecto
correspondiente. En todo caso, no nos parece imposible, si esta hipotesis no estuviera

ajustada a derecho, provocar un acuerdo previa al respecto can los empresar ics.

* ••

18. Procuraremos ahora investigar el desarrollo probable del negocio de los trans­

portes una vez efecruada la concentracion. Para simplificar el problema no hacemos
intervenir las pequefias Iineas, que, por 10 demas, infiuyen muy poco en Ia cuesti6n.

a) De acuerdo con las previsicnes establecidas anteriormente (N." 8) y con el

programa de adopci6n de lineas de distinto sistema (N.o 13), la distribuci6n proba­
ble de los pasajeros en cada uno de estes serla la siguiente.
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Miles de pasajeros par transponar en

Anos i

Trannias Trolebuses Autobuses Suma
Otroe [erro-

Totalcarriies

19J4 . .. .... 201 528 I 110000 )11 528 I 815 313343
19J5 . .. .. 211720 115 560 )27280 1910 329 190
1936. 228250 38410 i 77170 J4J 830 2010 345 840

19J7 .. 239790 40 J70 81060 361 220 2110 J6J JJO

1938. 251 910 42420 85160 J79490 2210 381 700
19J9. . ... 2G4660 44560 i:)9470 398690 2320 401 010

1940. 278040 46810 9J 990 418840 2450 421 290
1945. J558JO 59920 120280 5J60JO J 120 5J9150

,

I

b) EI numero de asientos que se deberia ofrecer al publico puede calculerse
admitiendo para el numero de pasajeros por asiento y por afio un coeficiente que tra­
duzca rnejores ccmodidades durante el viaje que las actuales. Desde luego, hay que

ten!!r presente que no es razonable admitir pasajeros de pie en los autobuses. En se­

gundo lugar los tranvias y trolebuses, construfdos especialmente para admitir un
cierto numero de pasajeros de pie en una prcporcicn que se acerca a Ia de los caches
de ferrocarril subterraneo, no deben ser recargados al extremo de hacer inc6modo su

usa, ni aun en las horas de maxima afluencia,
Entre los datos u tiles para fijar dichc coeficiente tenemos los que siguen.
El contrato de la Compahia de Tracci6n con Ia Municipalidad de Santiago

consulta un coeficiente de 19444 pasajeros al afic par cada asicnto en los coches que
circulan durante las horas del dia, y el transporte en 1934 fue de 19700 pasajeros por
aslento en servicio por term ina medio horario. incluido el ferrocarril a San Bernardo.
Los autobuses transportaron en cambia 26200 pasajeros por asiento en servicio efec­
tivo por terminc medic horar io: 10 que traduce, por una parte, el modo de operar de
los empresarios de estos vehlculos, (que efectuan 10 que denominan el carreteo) y,
por otra parte, fa enorme proporci6n de pasajeros que han v iajado de pie en ellos.

No es dtscutible que la comodidad publica exige reduc ir esos coefictentes. y a

la Corntston ha parecido razonable fijar 16000 pasajeros par asiento �/ par afio en

los tranvias, 15000 en los trolebuses y 12000 en los autobuses.
De aquf resulta el numero necesario de asientos en los vehfculos que circulen

durante las horas del dla en los afios venideros como sigue:
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1936 ..
1937 ..

1938 ..

1939

1940 ..

1945 ..

. ............... 14265 2560 (1430 23255

14987 2690 6755 24432
15744 2830 7096 25670
16540 2970 745b 26_
17377 3 120 7832 28329

I 22240 3994 10023 36257

Ncmero de asientes necesarios en

Ano.'l

Tranuias Treiobuses Autabuses Total

c) Para efectuar el transporte con Ia dotacion calculuda y tener las unidades en

reserve y reparacion que son indispensables en esta clase de empresas se requiere
adquirir:

Ell 1936 En cada uno de los alios /937 a 1940

--.- -�

Para aumento I Para renovoasn

Tranvtas . 100 con 3 700 asientos 20 con 740 asientos 20 con 740 asjentos

Trolebuses 7'5 con 3 000 " 2 con 80 ,

Autobuses .. 120 con J 840 , 10 con 320 , 15 con 480 .
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Asi, pues, el desarrolJo de esta rama del negocio seria en los proxt-nos afios .

Nvimero de osieruos

Caches

Necesarioe I 1& a<iqUiri,renl Se eliminan IExutetvcia En reserua y
L!.n semicio

1," enero reoar,

Tranvias I1936. 14265 II 558 J 700 750 14308 200

1937 .. 14987 14508 1480 750 14988 250

1938 .. 15744 15238 1480 750 15768 100

1939 .. lh 540 15968 1554 750 16548 224

1940 .. 17377 16698 I 554 750

I
17378 198

Trotebuses
19J6 ..

.

2 560 3000 .. 2580 420

19J7 ... 2690 3000 . ... 2700 JOO

1938 .. 2830 > 2850 150

1939. 2970 � 160 2970 190

194\). 3120 3160 160 J 120 ZOO

Asuobusee

1936. 6430 3200 3840 6450 590

1937 .. 6755 7040 800 500 6760 580

J9JK .. 7096 7340 800 500 7100 544

19J9.

I
7456 7640 800 500 7460 484

1940. 7832 7940 800 500 7870 I 370

I

d) Para determinar el recorr.do de los coches podemos adrnitir con la nueva

organizacion un transporte de:

7,5 pasajeros por km. recorrido por los caches de Tranvias:
7 pasajeros por km. recorrido por los coches de Troley; y

6 pasajeros por km. recorrido por los coches de Autobuses,
De aquf resulta la siguiente prevision:

Miles de kms, recorridoe POf las caches

Arias Troswias I T"lob_UU., I Autobuses Total

-��-

1936 .. ......... 30433 5487 12 '>;61 48781

1937 ... 31972 5767 IJ 510 51 2·4g

1938 ... ......... 33 588 6060 14193 53841
1939. J5288 6366 14911 56565

1940 .. 37072 6687 15665 59424
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e) Las adquisiciones- de equipo as! como las obras de instalacion y transforma­

cion ya indicadas, y otras que requiere el plan propuesto para su debido funciona­

miento, exigiran un desembolso de dinero que puede estimarse aproximadamente
como sigue:

A.-EQUIPO:

Tranuias
50 caches mot. de 44 asicntos a $ 360 000 .' .

50 estentos acopl. de 30 asientos a $ 1)0000
s 18000000

6500000 $ 24500000

Trolebuses
75 caches mot. de 40 asientos cada una a $ 280 000 $ 21000 000

Au/obuses
120 ccches a $ 155 ana cada uno. 18600 000

Suma. $ 64100000

B.-iNSTALACIONF_,5 Y TRANSFORMACIONES:

Tranvias

Prolongaci6n de vias con aprovechamiento parcial de materiales
de vias que se suprimen . $

Mejoras en los depositos y reparacion extraordinana de equipo
2000000

6UUo.o.o.U $ 8000000

Trolebuses
Instalacrcn de 16 kms. de via aerea bipolar ....
Transformacion de 28 kms. de 'lira acrea actual en bipolar ..

800000

600000 1 400000

At!!obuses
Depositos de caches (terrenos v galpones)
Tafleres y almacenea..

Repuestos para caches, etc.
Rcparaclcn extraordinaria de los coches actuales .

Imprevrstcs generales .

s 6000000

2 000 000

4 000 000

1 000 �OO s 13000 000
3500000

Total $ 90000000

n La Comision no ha estimado couveniente consultar la mstalacicn de una cen­

tral propia para abastecerse de la energfa electrica. Esta deberia constituirse con tres

grupos generadores de corriente alterna de 6 mil kilowats cada uno, para tener des en

funcionamiento y uno de reserva. EI costa del primer establecimiento serfa de unos

36 millones de pesos y Ia inversion en subestaciones convert.idoras y alimentadoras no

seria inferior a otros 15 millones de pesos. Se necesitaria. pues, invert.ir unos 51 mi­

llones de pesos en tal objeto, siendo de notar que par razones tecnicas el ccsto de Ia

energia en las lineas consumidorras, incluso el servicio del capitalj no serfa inferior
al de $ 0,30 par kllowat de corriente continua que hoy die paga la Campania de Trae­
cion a la Compafiia Chilena de Electr-icidad.

g) Fijemos ahara la cuota que sera necesario reservar anualmente para renova­

cion de instalaciones y equipo. Adoptando los coeficientes usuales para Ia vida media
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de los diversos elementos y admit.iendo una ley proporcional de depreciacion para los

los efectos de deterrninar Ia reserva anual. tendremos:

Renovacton de Tranvias

Renovaci6n de Trolebuses .

Renovaci6n de Autobuses ...
Renovacton de Instalactones fijas .

$ 7000000

1 500000
4500 000 $ 13 000 000

3000 000

Total para depreciecion $ 16000 000

h) Las entradas de explotaci6n dependeran, como es logfco, de la tar-ifa que se

adopte.
Ahora bien, el problema por resolver consiste en colocar el transporte cosec­

t ivo en concordancia con las necesidades de la ciudad de Santiago, y es obvio que
esta operacfon no puede realizarse sin efectuar nuevas inversiones que sera forzoso

remunerar, puesto que ni el Estado ni hIS Municipalidades disponen de los recursos

necesarios para cederlos a Ia ciudad a tltulo gratuito,
Por otra parte, es sabido que el negocio de los transportes no ha sido satisfacto­

rio en los ultimos tiempos ni para los tranvfas ni para los aurobuses, 10 que proviene
en parte del regimen de competencia en que han vivido, y en parte de Ia tartfa insu­

ficiente que han podido cobrar.
La Comisi6n aprecia debidamente el interes que habrla en no subir la tarifa

moderada en actual vigencia, pero al rnismo tiempo se da cuenta perfecta de que en

tales condiciones habrja que renunciar 8 todo programa de mejoramientos. Supone
la Comiston que la ciudad de Santiago terminara par convencerse que no es posible
realizar un servicio satisfactorio si no se paga en tanto cuanto vale, y que, (recor­
dando el caso de la Admtnistracion de los ferrocarriles del Estado, que solo ha podido
servir bien desde que los precios han correspondido con las necesidades de Ia explota­
ci6n) favorecerf encrgicamente un plan que permita realizar los mejoramientos con

tarifas raaonables.
Para aleanzar el resultado que se desea sera absolutamente indispensable elevar

la tarifa a $ 0,30 en 1." clase y a $ 0.20 en 2.a, con 10 cual se pod ria obtener una en­

trada media de $ 0.29 por pasajero. Para nuestros calculos part.iremos solo de $ 0.28,
porque estimamos que Ia nueva organizacion debe favorecer a escolares y obreros con

el usa de libretos de abono vendidos con algun descuento.

i) EI gasto de explotacion y conservacion del sistema conjunto sobre la base
$ OJO par kilowat hora y de $ 1.60 por litro de beneina, puede est irnarse a razon de

$ 1.25 por cache kilometro como te rmtno medic entre los tres sistemas, ponderando
los costos de cada uno en razon del kilometraje calculado. Es posible que pudieran
obtenerse precios mas ventajosos en los contratos de provision de la energfa eleccr-ica

,y de la beneina; pero la Comisi6n no ha creido del easo basar en esta hip6tesis la de­
terminacion del costo, por trat.arse de uri estudio general 0 anteproyccto solamente.

j) De estes cifras '/ ele las que hemos determinado en los parrafos anteriores se

deduce el desarrollo economico de la explotacion en los aries venideros como sigue:
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Valores en miles de pe,IO,1

D,p''''"-i Aumen"" I Olra.' Saldo para
Anas Entradas Gastos de Reserves go,lias

explotaciori non de equlpo Ieeoiee financieroe.
----,. __ -_ - ---_._- __ ---- _-- -, - ----"_'-- --_._-'_--.. _ -_,-_•.. _-- ---_

]936 96835 60976 16000 5 000 14859
1937. 101 732 64961 \(1000 7 QOO 14671
1938. 106 S70 67301 10000 7 nOD 2000 14575
1939 112283 70706 16 DnD R 125 3000 14412

1940 .................. , 118054 74280 10000 R 125 5000 14649

Como se ve, los resu ltados prevjstos de Ia explotacion permitiran rentar modesta­
rnente al capital de Ia Empresa, una vez efectuadas las provisiones para depreciacion,
aumento de equipo y reservas legales que son de absolute neceaidad para mantener

Ia eficiencia del sistema.
Del estudio que precede rodra deducirse, tambien, que mientres mas t.iempo se

tarde en llevar a cabo Ia concentracion, mayores serer; las dificulcades acumuladas y,

por consiguiente, mayores deberan ser los sacrtfictos para vencerlas.

• * •

19. La Comtsion ha creido de su deher condenser su pensamiento en un proyecto
de ley que, segun 10 espera, podrfa servir de antecedente en los estudios que 00-

rresponderf pract.icar a las autor-idades encargadas de adoptar la resoluci6n dcfmitiva
del problema considerado.

Algunas explicaciones son, sin duda, convenientes para apreciar ciert.as disposi­
ciones de este proyecto de ley

a) Los trece primeros artfculos necesitan escasas explicaciones despues de IQ que
se JIeva dicho en el curso de este in forme

Per el art. 7 se adopta el mismo procedimiento que esta consultado en el art. 44

del actual contrato con Ia Compafiia de Traccion para cl caso de expropiar las conce­

siones antes del vencimiento del plazo ..Aun cuando esta f6rmula ofrece ventajas sabre
la ley de expropiacicn mas generalmente aplicada en los ultirncs tiempos, ha parecido
ala Comision que era equitat.ivo ofreccr a los demas empresarios la opcion de acoger­
se a la ley 331.3, que bien pudiera ser preferida par eflos. Esta observacion justifica
10 dispuesto en el art. 8.

CI art. 9 define el criterio con que debe efectuarse [a valuaci6n a {in de procurar
el igual tratarrtiento en relacton can todos los concesionarios. La aplicacion de dicho
criterio no ofrecera mayores dificultades a los peritos a quienes debemos suponer co­
nocedores de las modalidades de esta norma de valuacion.

No se ha consultado el page de una suma por concepto de bienes intangibles, en
consideraci6n a que en realidad no se efectua una expropiacicn absoluta de cada em­

presa, sino que se la incorpora en la «Corporacion de Transportes>, la cual sigue el

mtsmo negocio bajo nuevas condiciones yean expectativas mas favorabies.
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b) Los artfculos 14 a 19 se refieren a la organizaci6n financiera de la «Corpora­
cion de Transportes».

Dada la cuantla de los fondos que se neceslt.a invert.ir en el primer momenta,
ha side indispensable recun-ir al auxilic fiscal, sefialandole la mas fuerte part.icipacion
en el nuevo capital que requieren los mejoramientos y conflandole, en cambio, la
tutela del negocio, aun cuando la mayor parte del total de acciones no este en sus

manos.

La Cornision entiende que hay conveniencia en estimular y facilitar la suscrip­
cion de acciones por parte de las Municipalidades y del publico y estima que serfa
ut.il que las acetones tuviesen un valor moderado, no superior a $ 100, con el fin de

dar mayor oportunidad a la pequefia economia para suscribirlas
Seria muy deseable que las Cajas de Prevision ayudaran a realizar la «Corpora­

cion de Transportee» suscribiendc una parte de las acciones C, aun cuando fuera sin

animo de conservarlas indefinldamente si no que con el propos ito de traspasarias mas
tarde y gradualmente al publico.

e) De los articulos restantes, s610 requieren justificacion aquellos que se relacio­
nan con las facultades que Ia Ley de Municipalidades otorga a la Autoridad Local en
materia de transportes publtcos. Son los art iculos 24, 25 y 26.

Ha parecido a la Cormston que dada Ia manera como queda ccnst.itulda Ia Cor­

poracion de Transporte, seria inoficioso el trarrute de recurrir a las Municipalidades
para cualquier cambio de recorrtdo de vehfculos. El interes publico en esta materia

parece suficientemente resguardado por la forma en que queda constitu'rdo el Dtrec­
torio.

Por 10 demes. la frase «y detenninando su numero y su recorrido cuando se trate

de vehiculos de tronsporte colectivo», que se agreg6 en el N.» 6 del art. 78 actual de la

Ley de Municipalidades, esta perfectamente a tono con el regimen de libre concurren­

cia, dentro delcual el tnceres particular de los empresarios, a no mediar este control,
habria producido una congestion insoportable en las calles que ofrecen mayor clien­

tela; pero esta raz6n desaparece cuando se trata de un regimen de monopolio como el

que tendria Ia Corporacion de Transportes.
De otro lado, cuando se ha querido actuar en sentido inverse. esto es, en el de

aumentar el nurnero de vehiculos en aigun recorrido, ha side necesario renunciar a

causa de la reststencia de los empresarios que se consideran lesionados en sus intereses

y defienden cada uno su monopolio parcial.
Nos ha parecido, 51, que en materia de instalaci6n de nuevas Hneas de tranvlas

no habia conveniencia en dejar amplia Hbertad como en el caso del recorrido de au­

tobuses 0 de instalaciones de trolebuses, por la misma naturaleza de las primeras, y
en consecuencia, se ha hecho la correspondiente excepcicn.

De un modo semejante, atendido que los Poderes Publtcos dorninarian en el

cuerpo, direct.ivo de la «Cortorocton de Transporles, resulta inofictoso someter coda
modificacion de t.arifas a Ia aprobacion de las respectivas Municipalidades, 0 adoptar
el rnetodo seguido en otras partes en que la autoridad ha delegado el control de las

tarifas en organismos especiales que, por 10 dernas, no t ienen facultad para fijarlas.
sino que tienen el caracter de un verdadero tribunal para resolver las reclamaciones.

Esto es, por 10 demas, muy razonable, puesto que la fijacion de las tarifas no

puede quedar reservada a la autondad cuando esta no asume responsabllidad algu-
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na por las consecuencias que provienen de obtener entradas de explotaci6n in­
suficientes.

Por otra parte, s! en �l caso de una empresa privada corresponde limitar los bene­
ficios a un margen adecuado en relacton con los capitales invertidos y concordante
con las eventualidades del negocio, tratandose del monopolio ejercidc por una empresa
administrada, en el becho, por el poder publico, tal medida aparece rambien innece­

sarta.

En suma, tracandose de recorrldos. frecuencia de partidas y tartfas, existe una

verdadera mutualidad de intereses entre le Corporacton de Teansportes. en la forma
en que ha sido ideada, y el publico que ut.iliza sus servicios: bien entendido que alu­

dimas a1 publico que comprende y sabe estimar sus verdaderas cotiveniencias.

Finalmente, ha creido Ia Comisi6n que debia conservar todas las demfis faculta­
des que a la Autoridad Local corresponden de acuerdo con la ley de Municipalidades ;

pero como el regimen de monopolio que se establece en el proyecto se aplica en Ia

jurisdiccion de varies municipalidades. ha sido necesario ideal' alguna formula que

permita obtener Ia uniformidad de reglamentacion que es indispensable para evitar

dificultades. La indicada en el ar . 26 u otra calculada para alcanzar iguales fines de­
berra ser patrocinada.

• * *

20, EI texto del proyecto de ley que la Comision ha resuelto proponer como

termino de su informe es el siguiente.

PRQYECTO DE LEY:

ART. 1. <) Crease una corporacion que tendra a su cargo el transporte colectivo
de pasajeros en la ctccao de Santiago y sus alredecores; en conformidad can las dis­

posiciones de la presente ley. Se denominara «Corporacion de Transporte de Pasajeros
de Santiago", tendra personalidad jurfdica propia y su domicilio sera la capital de
la Republica.

ART. 2. o La Corporaclcn tendre el monopclio del transporte colectivo de pasaje­
ros dentro de la zona abarcada por un radio de 10 kms., can centra en la Plaza Indepen­
dencia (Plaza de Armas) de la Comuna de Santiago, as! como tambien en los caminos

publtcos comprendidos en el Departamento de Santiago, para los sistemas de loco­
mccton que hagan servicic local dentro del cfrculo anteriormente indicado.

La Corporaclon podra, edemas, tamar a au cargo, por convenio con las respect.ivas
Municipalidades, el transporte colectivo de pasajeros en el res-o de [a provincia de

Santiago y en las de Aconcagua y Cofchegua. siempre que los caches deban penetrar
en la zona ya indicada.

ART _ 3 _

<) EI monopclio que se autoriza par la presente ley no impide a las Munici­

palidades otorgar penniso a otros empresarios para entrar can sus vehiculos al inte­
rior de la zona protegida, con el objeto de tomar 0 dejar pasajeros can destino a 0

provenientes de Iocalidades uhicadas fuera de dicha zona; pero en tal caso deberan
senalarse puntas termlnales adecuados para coordinar los servicios prestadcs por
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aquellos empresarios y par la Corporecion: y can tal fin, esta debeni ser aida antes de

otorgarse cada conceslon.
ART. 4." La Ccrporacton podra delegar a titulo oneroso en los concesionarios a

que se refiere el articulo anterior el derecho de transportar pesajeros de servicio

local dentro de Ia zona protegida, dando aviso a la respective Municipaiidad.
ART. 5," Para los efectos de Ia presente ley se entenderf ror transporte colectivo

el que se efectua cn vehfculos que hacen un recorrtdo fijo. Por consiguiente, no queda
inclufdo en el monopolio el servicio prestado en vehiculos que en cada caso efectuan
el recorridc que indica el pasajero.

Quedan exclufdos del monopoiio:
a) Los servicios que presta Ia Empresa de los Ferrocarriles del Estado;
b) EI servicio efectuado por los eetablecimientos de mstruccton 0 por el Cuerpo

de Carabineros, unidades del Ejercito y empresas industriales, para el transporte
exclusive de sus alumnos y de SLl personal; y

c) EI servicio prestado par empresas de turismo en cscursiones (sightseeing),
ART, 6,° Declerase de utilidad publica el rescate de las concesiones y permisos

otorgados por autoridad competente para el transporre colectivo de pasajeros en San­

tiago, comprendtendcse en esta declarat.ion todos los bienes ffsicos usados en cone­

xi6n con el servicio de transportee y pertenecienres a las siguientes empresas:

Companfa de Trace-en de Santiago, incluldo el ferrocarril a San Bernardo.
Sociedad Ferrocarrtl del Llano de Maipo.
Sociedad Ferrocarrtl Santiago-Oeste.
Empresa del Ferrocarrfl a Barrancas.

Empresa del tranvia Los Leones y Av. San Cristobal

Empresas de autobuses autorizadas por Ja I. Municipalldad de Santiago .

•J\RT, 7." La Comision Per icial se compondra de un micmbro designado por el

Gobierno, otro por la empresa respectiva y un tercero, que sera el Presidente, nombra­
do de comun acuerdo por ambas partes, Los concesicnarios de permisos para Ia rnovi­
lizacion en autobuses se consideraran como y:na sola empresa para los efectos de la

designacion de perito
Si la empresa no designare perito dentro de los quince dias contados desde Ia

fecha del Decreta a que se refiere el art. 11, correspondera al Gobierno hacer la de­

signaci6n.
St ambas partes no hicieren la designacion de tercer perito dentro de los treinta

dias contados desde la fecha indicada, correspondera hacer este nombramiento a los

dos miembrcs ya elegidos. St no se produjere acuerdo entre estos ultimos dentro de
los 60 dies contados desde la fecha antes indicada, cada uno de elias designarf dentro
de los cinco elias siguientes a la expiracion del plazo, una persona que sea un Ministro
de la Corte Suprema, 0 J efc de repart.icion fiscal a semifiscal 0 Presidente a Gerente

de Banco aocionista delBanco Centra'! de Chile para que entre ambos nombren el

tercer miembro de la Corms-en Pericial. La omtsfon de cualquiera de los peritos
para designar dicha persona sera subsanada par el otro.

El honoraria del Presidente de la Comision Pericial sera pagado por partes
iguales entre el expropiante y el expropiado, de acuerdo con el arancel adoptado
por el Institute de Ingenieros de Chile. Cada parte pagara el honorario del per ito



456 Anales del Instituto de Ingenieros de Chile

designado por ella, el cual no podra sec inferior al 75% del que Ie correspondiere
segun dichc arancel.

ART. 8. Las empresas podran optar entre el procedimiento sefialado por el ar­
ticulo 7,'" 0 la aplicacicn de Ia Ley N." 3313 del 29 de septiernbre de 1917, yen este

ultimo caso se apllcara Ia regia del incise ultimo del articulo anterior, tanto a Ia Co­
mtsion de Hombres Buenos como a los Peritos.

ART. 9.° La tasec ion comprendera todos los bienes fisicos, como vias e instalacio­
nes aereas, depositos y talleres con sus maquinarias y herramientas, material rodante,
utfles y enseres de consume y repuesto, terrenos y edificios, etc.", empleados en la

respect.iva empresa de transportes.
Para determiner el valor actual de los bienes fisicos sujetos a deprectactcn por

desgaste u otras causes, se tomara par base el costo de reproduce ion a nuevo, dismi­
nuldo en Ia 'depreciacion correspondiente.

ART. lO. EI valor de expropiacion se cancele ra en acetones, clase C, de acuerdo
can 10 dispuesto en el art. 14.

A,RT. 11. La Corporacion entrara prcvisoriamente en funciones desde el memento
en que el Presidente de la Republica nombre los miembros del Dlrectorlo que corres­

ponde elegir de acuerdo can el art. 20 y tamara poses ion de cada empresa par expro­

piar en la fecha que el Presidente de la Republica sefiale en el decreta que ordene la

expropiacicn.
ART. 12. La Corporacion no se hara cargo de ningun pasivc u obligaci6n de las

ernpresas, excepcion hecha de obligaciones contraidas con instituciones hipotecarias
del pals can garant.ia de bienes raices que se transfieran al dominic de aquella, de
acuerdo can 10 dispuesto en el art. 9.

ART. 13. Las escrituras y documentos de organizacion de Ia Corporaci6n de trans­

partes, transferencia de propiedades, emtsion de aceiones y bonos y demas que fuere
necesarlo otorgar durante los primeros cinco afios, quedaran exentos de los impues­
tos consultados en Ia ley de timbres, estampillas y papel sellado, y de las contr i­

bueiones a la transferencia de bienes rakes 0 muebles.
Sin embargo, las escrituras publicas y sus copias autorizadas se extenderan en

papel sellado de un peso.
ART. 14, EI capital acetones de la Corporacion estara constitufdo:

a) Par Ia suma de cincuenta millcnes de pesos que suscrfbira el Ftsco ef"! acciones

clase A.;
b) Por aceiones clase B. que la Corporacion ofrecera a las Municipalidades del

Departamento de Santiago en proporci6n a las entradas que hubieran percibido como
termino media durante los tres afios anteriores al de la fecha de Ia presente ley; y

c) Por acciones clase C, que se emit.iran en pago de las expropiaciones a que se

refiere el art. 6, 0 que podra suscribir el publico 0 las instituciones semifiscales.
Las tres clases de acciones tendran los mismos derechos, can las (micas excep­

cicnes que de un modo expreso se establecen en la presente ley.
Queda autorizada la Empresa de los Ferroearriles del Estado para suscribir

hasta diez mtllones de pesos en acetones clase C., debiendose aumentar en uno el
numero de los Directores, que 10 sera el Director General de Ia Empresa, desde el

momenta en que se haga usa de esa autorizacion.

ART. 16. Las Municipalidades del Departamento de Santiago y la Empresa
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de los Ferrocarriles del Estado podran vender a la Corporacion de Transportes 0

adquirtr de ella bienes muebles e inmuebles. previa autorizacion del Presfdente de la

Republica, pudiendo ajustar las transacciones can acciones tipo C .

.A.�T. 17. Tanto el Fisco como las Municipalidades podran destlnar al pago de

sus acetones .A. y B hasta la totalldad de los impuestos y contr ibuciones que corres­

panda cubrir a la Corporaci6n de acuerdo can las leyes vigentes .

.A.RT. 18. Se autor iza al Presidente de Ia Republica para adquirir hasta la suma

de diez millones de pesos en acciones de la clase C.

Queda tambien autorizado el Presidente de la Republica para rescatar en cualquier
momenta, acciones de Ia clase C cancelando su precio can titulos de la deuda pu­
blica. EI servicio de estos t.itulos sera de cargo a la Corporaci6n.

ART. 19. Autorfzase, asimisma, al Presidente de Ia Republica para emitir ti­

tulos de la deuda publica del 7% .de interes con el objeto de atender las obiigaciones
de orden financiero derrvadas de la presente ley.

ART. 20, La Corporaci6n sera administrada par uri Directorio compuesto como

sigue: Un presidente y t'res directores nombrados por el Presidente de la Republica
en representaci6n de las acetones clase A; un director designado por los acclonistas

clase B mas uno por cada diez millones de pesos 0 fraccion mayor de cinco millcnes
emitidos en acciones de esta clase; y dos directores designados par los accionistas

clase C.
El Director de los Ferrocarriles del Estado sera tambien miembro del Directorio

en el caso estipulado en el Art. 14.
EI cargo de miembro del Dlrectorfo debere recaer en personas que hayan ejercido

funciones directivas en organizactones publicas 0 particulares relatives al transporte,
industria, comercio 0 fmanaas.

Los Directores elegidos en representacfon de las acciones A y B tend ran el carac­
ter de jefes de oficina para los efectos de 10 dispuesto en el N.o 8 del art. 72 de la Cons­
tituci6n.

ART. 21. Los miembros del Directono duraran cuatro afios en sus funciones

pudiendo ser reelegldos. Cada ana se renovara uno de los Dlrectores de [a clase A.,
pudiendo iguaimente ser reelegidos.

ART. 22. El Directorto ejercera las atribuciones que Ie confiere la presente ley
con el fin de organizar y mantener un sistema coordinado de transporte colectlvo de

pasajeros por medic de tranvias a nivel 0 subterraneos, trolebus, autobuses 0 cualquier
otro media perfeccionado que se utilizare en el futuro.

ART. 23. Para cumplir los fines de la Corporacicn. el Directorio podrf reali­
zar los actos y celebrar los contratos necesarios, y contraer deudas y emltir obliga­
ciones a largo plazo. Para emit.ir t.itulos y para dar en garantfa 0 para enajenar bienes
muebles 0 inmuebies, se requerira que el acuerdo del Directorio sea tornado con los
votos favorables de todos los representantes de las acciones clase A, 0 que, en subsidio,
sea aprobado par el Presidente de Ia Republica.

A.Rl:. 24. EI Dtrectorto podra mantener y en cualquier tiempo suprimir, trasla­
dar 0 modificar las Ilneas, y los recorridos de vehiculos, debfendo en cada caso ofr
a la respect.iva Muntcipaiidad: pero no podra instalar Hneas de tranvias en las calles

y avenidas expresamente exclufdas por acuerdo Municipal adoptado con el voto

favorable de los dos tercios de sus miembros.
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ART 25. Asimismo, el Directorio con el voto favorable de 5 de sus miembros

a 10 menos, podra establecer las tarifas que scan _necesarias para el buen funciona­
miento de la empresa, seccionar Ios recorridos, ctcrgar rebajas en Ia venta de talona­

r ios para escolares y obreros, establecer boleros de combinacion entre sus propios
servicios 0 can los de terceros, etc. etc., debiendo en cada caso comunicar sus resolu­

ciones a las Municipaltdades respect.ivas.
ART. 26. La Corpcracion establecera sus propios Reglamentos que no podran

estar en contradiccion con los Reglamentcs ':/ Ordenanzas Municipales en las materias

que a estes conciernan y que no ze cpongan a las disposiciones de la presente ley.
Los Rcglamentcs y Ordenan:as que en cualesquiera forma tengan relacfcn can

los scrvicios que presta Ia Corporacion de transportes se dictaran por la I. Municipa­
Iidad de Santiago, a propuesta de un Comite [annada por los Alcaldes de las Comunas
del Departamento de Santiago y el Presidente de la Corporacton de Transportes.
Una vez rat ificados y promulgados tendran general aplicacicn con respecto a todos los

empresarios de transportcs de pasajcros autoriaados para efectuar el servicio dentro
del territorio del Departamento.

ART. 27. La Corporacicn se rc;ir:l cor las disposiciones de Ia presente ley y par
los Estatutos que dicte el Prcsidente de la Republica, los cuales deberun publicarse
en el Diar-io Oficial e inscribirse en e) H..egistro de Comercio de Santiago dentro del

plazc de 90 dfas contados desde la feel-a sefialada en el art. ! 1.0

El Presidente de Ia Republica podrf introducir modificaciones en dichos Esta­
tutos a propuesta del Directorio. Estes modificacicnes se publicaran en el diar io on­

cial conjuntamente con el Dccreto que las apruebe y sc .inscrtbiran en el Registro de
Comercio dentro de los 30 elias siguientes a la Iecha del respect.ivo decreto.

ART. 28. La Corporac.cn de Transportes sera considerada como una empresa

particular y quedara, en consecuencia, en cuanto no sc oponga ala presente ley, some­
tida a las legtslacion general aplicable a csta clase de Empresas can excepcion de la

ley de Servicios Elecrncos y de ia Ley General de Fe-rocan-iles.
ART. 29. La Corpo-acicn pagata n: Fisco y a las Municipabidades los impuestos

y contrtouciones que le correspondan como si fuere un empresario particular de trans­
portes publicos

Sus vehiculos llevaran una sola pater-to que so adquirira en In Municipalidad dc

Santiago. y esca compart.ira las sumas percibidas entre las Municipalidades afectadas,
enproporcicn a1 recorrido de los vehiculos de cada sistema en el terntorto de cada
una de ellas.

ART. 30r La Corporacion efecruara, sin cargo para la I. Municipalidad de San­

tiago, el transporte de carne entre el Matadero y el Mercado Central. La 1. Municipa­
Iidad proporcicnara el material roclante )' sera de su cuenta Ia conservacion y re-iova­

cion del mismo.
ART. 31. La Corporacion del-cr a coostiruir en fondo de reserva destinado:

a) f\ cubrir la insuiiciencia de entradas que pudiera producirse en. cualquier
ejercicio;

b) Al desarrollo, extension y mejoramiento del servicio
ART. 32. Debora igualmente constituir un fonda de renovacion para cubrir la

deprectacion de los btenes y adquirir con cargo a1 mismo, los que deban reemplazar
a estos ultirnos.
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ART. 33. El Dtrectorio podra contratar can aseguradores nacionales 0, bien es­

tablecer un «Fonda de Seguros- con el objeto de disponer de los dineros necesanos

para cubrir las perdidas, dafios y perjuicios, costas 0 gastos en que pudiera incurrir

a causa de Incendios, accidentes, desahucios de empleados 0 cualquier otro riesgo
contra el cualla Corporaci6n debiera asegurarse de acuerdo can la pract.ica comercial,
si no dispusiera de tal Fonda de Seguros.

ART. 34. El Directorto presentara anualmente a Ia Junta General de Accionistas
una memoria detallada y el balance correspondiente a las operaciones del ana anterior

acompafiada can las estadfsticas generales de la movilizacion, todo de acuerdo con las

reglas que se establezcan en los Estatutos. EI in forme anual debera publicarse y ven­

derse al publico en las oficinas de Ia Corporaci6n.

21. La Comision confia en que el informe y proyecto de ley que anteceden han
de ser de alguna uttlidad para resolver en definitiva un problema que, si no se presen­
ta aun can los ser ios caracteres que ha alcanzado en algunas c.iudades que por cuul­

quier causa no han podido adoptar oportunamente las medidas de prevision necesa­

nas, adquirira graves proporciones can el trascurso del tiernpo.
Finafmente desean los finnantes reiterar a Ia I. .vlunicipalidad de Santiago las

expresiones de su reconocimiento por la distincion can que los ha honrado al encomen­
darles el presente estudio.

Saludan afectuosamente al senor Alcalde sus S. S .:+Francisco Mardones, Pre­
sidcnte -r-Luis Lagarrigue.-San!iago /"lilarin VicuP[a.-Carlos l Ienricuez.r-Carlos
Silva Cnc. =Sauxuior Valdes AI.-Carlos Parra. i-ielo .:

- Juan C Zarnoran.o.--Arturo
i\/oran. -Osvaldo Garcill Burr.




