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INTRODUCCION :

1.~

Los primeros caminos en Chile

Los caminos en Chile se iniciaron antes del Descubrimiento de América
con el denominado camino del Inca, el que alcanzb a llegar hasta el rfo
Maule., Vestigios y huellas de este camino se encuentran principalmen-
te en la zona norte de nuestro pais.

Durante la Conquista y Colonizacibon se utilizb6 esta huella en el avance

hacfa el sur, cruzando villas y pueblos que se iban fundando. Maé4s tar-
de este camino pasb a ser el longitudinal o Ruta 5, como se le denomina

en la actualidad,

El primer camino que se delineb en Chile fue el de Santiago a Valparaiso
como consecuencia légica de tener un puerto para comunicarse con el Vi~
rreynato del PertG del cual dependfa la Gobernacibén de Chile, ya que la
ruta terrestre presentaba la gran dificultad de tener que atravesar el de~-
sierto de Atacama. El camino a Valparafso entrd en funciones el afio
1560, partfa desde el cruce de las calles Av, Brasil y San Pablo, se di-
rigfa a Melipilla a través del Campo de Marte (hoy Parque O"Higgins)
cruzaba la cuesta de Ibazache, seguia a Casablanca, continuando hacia

. la costa para bajar al plan por la Cuesta de las Zorras y llegar al lugar

denominado El Barén, puerta de en‘rada a Valparafso con un recorrido de
185 km, prestando servicios durante 237 afios, o sea, hasta el afio 1797.

A fines del siglo XVIII don Ambrosio O"Higgins buscando una ruta mas
corta hizo partir un nuevo camino desde el mismo punto de donde se ini~-
ciaba el anterior dirigiéndose por calle San Pablo hacia la Laguna de
Pudahuel-Cuesta Lo Prado-Curacavi~-Cuesta de Zapata-Casablanca-Cues~
ta de las Zorras y llegar a El Barbén con sblo 140 km. de recorrido, Has~
ta hoy dfa existe un monolito ubicado semiescondido en un rincén de la
plazoleta que se forma en el cruce de Av, Brasil con calle Las Rosas.
Posteriormente se construyb la Cuesta de Zapata la que reemplazb a la

de lo Prado con el objeto de disminuir las excesivas pendientes de esta
altima. Actualmente con las rectificaciones del trazado y los tuneles
deOLlc: Prado y Zapata este camino ha reducido su longitud a poco més de
100 km, '

En la actualidad se estd construyendo la Carretera Austral "Presidente
Pinochet" como forma de contl nuar la Ruta 5 hacia el sur a través de

la X y XI Regiones para integrar el territorio continental de Chiloé y Ay=-
sén a la economia nacional. Esta carretera parte desde Puerto Montt ,
sigue hacfa Chaitén, Coyhaique, Chile Chico, Cochrane, etc. y se ex~-
tenderd por més de 1.000 km, de longitud, adentrdndose en lugares atn
inexplorados y susceptibles de ser colonizados de inmediato, contribu=~
yendo con esto al progreso del pafs.

La longitud total de la red de caminos del pafs es de aproximadamente
79.600 km. que se divide en la siguiente forma :
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Superficie de rodado kilometraje % del total
Hormigbn 3.280 4 %
Asfalto 6.310 ‘8%
Grava 32.260 41 %
Tierra 37.750 47 %
Totales 79.600 100 %

Un 60 % de los caminos de tierra son de trdnsito permanente y un 40 %
son huellas de temporada, estos Gltimos que alcanzan aproximadamente
15.000 km,, son transitables sblo en temporada seca,

Clasificacién de Caminos :I

La red caminera se ha ido desarrollando a medida de las necesidades
de cada zona o regidn, contemplédndose cuatro clases de acuerdo a su
importancia y/o servicios que prestan, a saber :

Clase A ;

Clase B :

Clase C :'

Clase D :

Caminos Nacionales :

Son caminos nacionales el longitudinal (Ruta 5), los que unen
las capitales regionales con el longitudinal, con los puertos
principales, con aduanas mayores, con aeropuertos interna-
cionales y los caminos internacionales declarados como tales
por ley de la Repablica,

Caminos Regionales Principales :

Son los que unen un camino nacional con las capitales pro-
vinciales, los que unen dos o tres capitales provinciales
entre sf v los que se dirigen a las fronteras en rutas no de-
claradas caminos internacionales.

Caminos Regionales Secundarios :

Son los caminos que constituyen el acceso principal a las
capitales comunales y ciudades de mé&s de 1,500 habitantes,

Caminos Comunales o Locales :

Son aquellos no clasificados entre los anteriores y constitu-
yencasiun 72 %.

Las Clases A, B y C. constituyen la red basica y la Clase D, es la red
de caminos locales.

El cuadro siguiente nos muestra la clasificacibn descrita antes :
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Clase de Camino Hormigdn Asfalto Grava Tierra Total % del

T.Gral,
Caminos Nacionales 1,924 2.913 923 48 5,408 6,8
Caminos Reg, Pinci=
pales. 618 2.501 3,434 863 7.416 9,3
Caminos Reg,Secun-
darios 298 760 6.331 2.264 9,653 12,1
Sub-Total
Red Béasica 2,840 5.774 10,688 3.175 22,477 28,2
Red Caminos
Locales 438 531 21.568 34,56957.,106 71,8
Total General 3.278 6.305 32,256 37.744 79,583 100,0

% del Total General 4,2 7,9 40,5 47,4 100,0

- — T —————— T — T — - ——— -

Fuente;Direccibn de Vialidad - MO?2,

La red de caminos del pais ha evolucionado en lo que se refiere a cre~
cimiento y calidad de las superficies de rodado. El crecimiento prome-
dio de la red, en los dltimos nueve afios, ha sido de 1,05% anual acu-
mulativo (ver cuadro 1).

Conservacién de Caminos :
Se distinguen dos clases de conservacibn : mayor y menor

La primera corresponda a la reconstruccién total ds un camino destruido,
ya sea, por haber cumplido la vida Gtil proyectada por falta de conser~
vacién, destruccidn por sismos, inundaciones, etc. . En este caso se
encuentra el Camino Longitudinal que estd en proceso de repavimenta-
cibn en casi toda su extensibébn.

La segunda es la que mantiene los standars de construccién de los ca-
minos y puede denominarse como la conservacibén rutinaria, que debe
consistir principalmente, en el saneamiento de los caminos, Esta con-
servacibn rutinaria estd expresada en una publicacibn periédica del Ban=-
co Internacional de Reconstruccién y Fomento, denominada "Finanzas y
Desarrollo" que dice que la conservacién de un camino debe iniciarse
al dfa siguiente de su inauguracién y que la operacién mas importante
es el saneamiento, el que consiste en no permitir que se acumule agua
dentro de la faja del camino eliminando charcos, lagunas y cualquier
corriente de agua o canal que corra por dentro de la faja perjudicando
la estabilidad de los terraplenes manteniendo los cauces despejados
permitiendo la evacuacibn rédpida de las aguas perjudiciales, tanto en
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la superficie de rodado como en la base, sub-base, terraplenes, etc,

Los estudios hidrolbégicos deben comprender las aguas superficiales y
las corrientes subterrdneas que son las més perjudiciales por no cono-
cerse sus efectos sino cuando ¢l dafio ya estéd producido,

Por otra parte en el Congreso sobre tecnologfa de Carreteras de los paf-
ses en Desarrollo, efectuado en México en Febrero de 1981, el enton-
ces Jefe de la Divisiébn de Carreteras II en el Banco Mundial, Ing. Jean
H. Doyen expresa en su trabajo presentado a dicho Congreso, que el cos~
to total del transporte caminero es la suma de los costos de conservacibén
y el costo de operaciébn de vehiculos,

Lo anter:or implica que la suma de ambos costos debe ser una constante
cuya expresibn serfa :

Cc + Cv = Cte., en la que :
Cc es el costo de conservacibdn del camino y
Cv es el costo de operacibébn de vehiculos

En consecuencia, cualquiera de estos valores que experimente una va-
___riacibn, se altera la constanie, porlo que debe estudiarse-acuciosa=—
mente cual es, o serfa, la Inversisn mé&s conveniente en el costo de
conservacidén el que, a su vez, depende de la inversibn en la construc-

cibébn del camino.

En la actualidad se ha dado énfasis al mejoramiento y reconstruccibn
del camino longitudinal que constituye sbélo el 5% de la red vial y por
el cual circula el 30% del volumen de transito anual de todo el pafs,
quedando por lo tanto, el 95% de la red del pafs soportando el 70% de
los volumenes de transito y cuyos caminos son los menos conservados,

Es evidente que hay un nivel de conservacibn que no cubre el total de
las necesidades del pals, Es notorio el déficit de autopistas y/o ca~-
minos de alta velocidad para una comunicacibén rédpida entre centros
poblados, lo que estd reclamando nuevas y avanzadas soluciones al
problema de accesos y arterias de penetracidén a las grandes urbes.

Las supercarreteras que el progreso exige, estdn destinadas al servicio
de un trdnsito pesado de excepcional frecuencia, lo que a su vez requie-
re de una especial dedicacidn y responsabilidad de los ingenieros espe-
cialistas para lograr con técnicas modernas, en constante renovacion,
un mejor comportamiento de las carreteras durante la vida atil prefijada
y si fuera posible mas alld de esta vida atil, _

4 ,~ Capacitacién

Hombres, equipos y maquinarias; recursos naturales y financieros ais-
ladamente considerados no generan riquezas, una razonable productivi-
dad no puede lograrse sin el conocimiento total y general del objetivo
perseguido. Lo anterior requiere de conocimiento especializados, por
lo que se hace indispensable la capacitacioén.
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Si tomamos un profesional de nivel superior o medio y lo ponemos a desempe~
fiar una labor y en ese momento iniciamos su capacitacibén para el mejor desem~
pefno de ésta, se produce un beneficio cuantificable, ya que se ha atrafdo a un
profesional eficiente que se debe considerar como capital intelectual, compues-
to de formacibn académica ademds de la capacitacibn especializada, conceptos
ambos inseparables gque marchan unidos en todo proceso econbmico constituyen=-
do el capital humano.

Es de importancia que la funcibn capacitacién reciba una amplia acogida y que
a su vez sea democrética, permanente y programada; se debe capacitar desde
el ejecutivo hasta el Gltimo trabajador,

Tampoco debe ser considerada como algo suplementario que no es verdadera~-
mente indispensable, sino que por el contrario es méas econdmico formar un
principiante que dejarlo aprender por sf solo su trabajo que provocaria distor-
siones en el sistema, ademés es de toda conveniencia que se desarrolle una
persuasidn que genere proximidad entre los capacitados y los directivos; lo
que redunda en una mayor eficiencia del personal que permita la investigacibén
de los procesos de ejecucidn de obras en el propio terreno, Estamos sumidos
en una rutina de la cual hay que salir y considerar que, "sin capacitacién no
hay investigacibn y sin investigacidn no hay desarrollo”,

Un plan de capacitacidn eficiente debe constar de formacidn tebrica y forma-
cibn préctica,

Formacibén Tebdrica :
1.~ Conceptos basicos para determinar las necesidades de recursos,

2,~ Evaluacién de necesidades tanto materiales, como humanas con datos es~-
pecificos,

3.- Meétodos de estimacidn y actividades de planificacién,

Formacibn Prdctica :

1.- Encuestas de muestreo

2 .- Toma de datos para encuestar

3.~ Procesamiento de encuestas

Analizados los conceptos tebéricos y practicos se deberé ir a la formulacién

de un plan resumido de capacitacidén el que debe identificar las necesidades

de capacitacion conforme a los requisitos en materia de recursos humanos ;
capacitacidn orientada al sector vial dentro del marco de los sistemas nacio~
nales existentes de educacibn y capacitacibn; instalaciones disponibles para
la capacitacidon de diferentes categorfas de personal; modo de preparar un plan;
planificacién de los recursos humanos, materiales y financieros necesarios

para un plan de capacitacidn,

Después de analizar el concepto "capacitacién" desde el perfodo de formacidn
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profesional, cabe preguntarse cuénto vale la capacitacién y como influye és-
ta en la produccién, Lo que pareciera tan f&cil de contestar a través de na-
meros y cantidades en juego, es méas ccomplejo y antes de obtener una respues-
ta surgen algunas interrogantes. La primera de estas interrogantes es si el
gasto en formacibn es o no una inversién, Esto estd ya definido méas arriba,

a lo cual podemos responder afirmativamente por cuanto los conceptos forma-
cibn y capacitacién forman un todo entre sf y que es el "capital humano" cons~-
tituyendo una inversidn productiva,

La segunda de estas interrogantes es el costo de la capacitacibn.

De acuerdo a lo experimentado en algunas industrias este es el orden del
1,5% del monto anual de sueldos y salarios, Serfa de interés preguntarse
cual deberfa ser un monto prudente y, como deberfa fijarse ese monto, Hay
costos directos tales como el gasto de capacitacibén propiamente tal y las re-
muneraciones del personal durante los perfodos de entrenamiento que se pue-
den determinar en forma f&cil, pero existe un nGimero de efectos indirectos que
producen gastos que no se pueden cuantificar, tales como la perturbacién que
se produce en el trabajo debido a la ausencia de] personal de sus puestos
cuando la capacitacibén se realiza en los horarios habituales. Esto se podria
obviar efectuando la capacitacién fuera de las horas de trabajo, pero los tra-
bajadores pueden resistirse a las jornadas de capacitacibn fuera de horario
de trabajo, lo que podria llevar a tener que pagar el tiempo ocupado en capa~-
citacibén como tiempo extraordinario,

El problema del costo lleva a una tercera interrogante y ésta es la evaluacibn
de los resultados que la capacitacibén produce. En las condiciones actuales
donde se deben afinar los costos unitarios de los productos para competir con
las importaciones, el problema de costo de la capacitaciébn debe ser evaluado
con rigidez,

Ahora bien, si la capacitacibén eleva los rendimientos en forma notoria, se po-
drfa concluir que incluso elevando los salarios y regalfas de los trabajadores
se podria llegar a un resultado positivo ademés del efecto social que se pro~
ducirfa a nivel de quienes lo reciben, que no por ser indirecto desde el punto
de vista de las empresas, dejarfa de tener un valor representativo,

En consecuencia, una polftica avanzada en este sentido tiene influencias so~
ciales, econdmicas y formativas que no deberfan escapar a la consideracibn

de quienes ocupan mano de obra principalmente en un momento como el actual
en que, incorporadas la computacibn y las técnicas de informacibén, se pueden
optimizar los procesos, rebajar los costos y propender a un mejor nivel de vida
de la poblacibn, Ademés es de primordial importancia el seguimiento de los re-
sultados de la capacitacidn adapténdola a nuevas necesidades, nuevas tecno-
logfas y nuevas metas que se hagan necesarias.

Investigacibn ;

El mundo de hoy es un mundo cambiante que habla de cibernética, de computa-
cibn, de electrébnica, de comunicaciones por satélite, la ciencia crea nuevas
tecnologias, las tecnologfas originan nuevos procesos que obligan a profun-
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das transformaciones, El hombre, el ser humano, es la razbn de ser, princi-
pio y fin de todas estas inquietudes, las que se satisfacen sblo con un per-
manente conocimiento y una capacitaciébn también permanente, lo que obliga
estar al dfa en todos los adelantos y progresos de la técnica. Se estén desa~
rrollando proyectos con tecnologfas de hace més de medio siglo, no se hacen
estudios geolbgicos ni hidrolégicos sin considerar los estratos profundos que
pueden influir en el comportamiento de los caminos. La tecnologfa extranjera
no resuelve estos problemas. Los pafses en vias de desarrollo han adoptado
la polftica de comprar estas tecnologfas extranjera pagando altos precios con
la esperanza de obtener un mejoramiento en sus procesos y rebajar sus costos,

En la mayorfa de los casos estas tecnologfas, que no son siempre las més
adelantadas y que estando ya obsoletas continfian respaldadas por patentes
que atn no estan vencidas, las envian a estos pafses con el objeto de obte~-
ner beneficios adicionales. Igualmente sucede con técnicos y asesores a los
qgue hay que pagar en moneda extranjera, pudiendo hacerse investigacibén di~-
rectamente por profesionales nacionales creando nuestras propias tegnolo-
gfas adaptadas a nuestras condiciones sociales, ambientales, econbmicas,
etc,

Lo anterior nos conduce a meditar cuales son las causas de este fenbmeno,
llegando a la conclusién de que la investigacidn en las distintas fagses de

la produccibn y la construccibn, llevaria directamente a una mejor implemen~
tacién del producto final y por consiguiente a la rebaja de los costos, La fal-
ta de una investigacibn cienttfica y tecnoldgica nos ha llevado a ser un pafs
exportador de materias primas e importador de productos manufacturados lo
que en el corto plazo nos ha derivado a un grave deterioro de la economfa
que nos obliga a meditar sobre ello, creémos tecnologfa a través de una in-~
vestigacibn sistemética que nos lleve a ser capaces de construir mejores ca-
minos y exportar productos manufacturados competitivos en el mercado inter-
nacional los que dejarfan mano de obra en el pafs, contribuyendo a afianzar
nuestra economfa futura.

La investigacién debe ser obligacibn de todos, Las Universidades deben crear
departamentos de investigacibn que abarquen todas las posibilidades del pafls,
Corporaciones, Industrias, Institutos Cientificos, serén los responsables del
avance y desarrollo integral del pafs, el que no debe deténerse en ningtn mo=~
mento. "Navegamos en un rfo torrentoso, no en un lago de aguas tranquilas”.

Siendo, como se ha dicho, la capacitacién e investigaciétn una necesidad pri-
mordial para el desarrollo del pafs, desafortunadamente tanto los funcionarios
como los empresarios y también los propios trabajadores las han tomado con
indiferencia, se utiliza no mas alla de un 30% de las franquicias tributarias
que otorga el Gobierno a través del estatuto de capacitacibn ocupacional, por
lo que se hace necesario, cambiar las modalidades de entrenamiento e incen-
tivar los programas para lograr una mayor motivacidén e interés de parte de to-
dos los estratos de produccibén ya que con una buena capacitacidon se podra
obtener una mayor productividad,

En cuanto a costo de operacibn de vehiculos, volumenes de trénsito, transi-
tabilidad de los caminos y economfa de costos de operacidon de vehiculos se
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acompaifia un cuadro que resume todos estos conceptos. En la primera columna
"Estado de los caminos" se presentan los conceptos de bueno, regular y malo
y el respectivo porcentaje que representarfa el estado de ellos, Las siguientes
columnas se explican por sf solas hasta llegar a la Gltima que da los mayores

costos totales por operacién de vehfculos en un afio y todo expresado en dbla~
res,

Se concluye que para el afio del estudio (1978) la economfa nacional soportaba
una cantidad superior a 120 millones de dblares anuales por mayor costo de ope-
raciébn de vehiculos, los que siendo de carge de los transportistas, estos, a su
vez los traspasan a los consumidores que son los que efectivamente pagan es-
tos mayores costos.

En estos Gltimos afios no se han actualizado los valores antes expuestos, pe-
ro con el aumento del parque de vehfculos, el alza de los combustibles y lu~
bricantes, etc., los mayores costos que soporta la economfa nacional es proba-
ble que se eleven al doble o triple de las cantidades expresadas, cqncluyen-
do que la evaluacibn del desarrollo de acuerdo a la investigacibn es conse-
cuencia de una capacitacién de alto nivel en todos los estratos.

La capacitacibn debe ser el medio para que, a través del didlogo y la comuni-
cacibn, hacer partfcipes a todos los trabajadores de la gestién a la cual todo
conjunto debe estar abocado; ya sea, por medio de charlas, reuriones o ins=~
trucciones especiales se sitGen en el lugar en que prestan sus servicios indi-
céndoles a su vez, sus deberes, derechos y obligaciones, a fin de evitar tro~
piezos en el desarrollo de la labor encomendada y que cada individuo debe
sentirse "como el eslabén de una cadena que no se debe cortar o como el en-
granaje de una maquina que no se puede detener'

Santiago, Abril de 1984.
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Cuadro 2

CAMINOS PAVIMENTADOS - VEHICULOS LIVIANOS —
Bueno  35% 706 | 0.150 ([105.900.000 0 -- ‘
Regular 35% 705 | 0.150 {105.750.000 ¢4 7.402.500 ,
Malo 30% 605 | 0.150 | 90.750.000 | 23,5 |21.326.250 l 30.728.850
CAMINOS PAVIMENTADOS - VEHICULOS COMERCIALES
Bueno  35% 415 | 0,287 (119.105.000 0 i
Regular 35% 414 | 0.287 (118.818.000 7 8.317.260
Malo 30% 355 | 0.287 [101.885.000 | 23,5 |23.942.975 | 32.260.235
CAMINOS DE GRAVA - VEHICULOS LIVIANOS
Bueno  25% 162 | 0.221 | 35.802.000 0 --
Regular 30% 195 | 0.221 | 43.095.000 ; 7 3.016.650
Malo 45% 292 | 0.221 | 64.532.000 ‘ 23,5 [15.165.020 | 18.181.670
CAMINOS DE GRAVA - VEHICULOS COMERCIALES
Bueno  25% 95 | 0.406 | 38.570.000 E 0 --
Regular 30% 114 | 0.406 |46.284.000 i T 3.239.880
Malo 45% 172 | 0.406 |69.832.000 |23,5 [16.410.520 | 19.650.400
i
CAMINOS DE TIERRA - VEHIC'LOS LIVIANNS
Bueno 0% 0 | 0.254 == 0 -
Regular 40% 83 | 0.254 |{21.082.000 | 7 1.475.740
Malo 60% 125 | 0.254 |31.750.000 |23,5 7.461.250 8.936.990
CAMINNS DE TIERRA - VEHICIJLOS COMERCIALES
Bueno 0% 0 | 0.518 -- 0 -
Regular 40% | 49 |0.518 |25.382.000 7 1.776.740
Malo 60% | 73 10.518 |37.814.000 |23,5 8.886.290 | 10.663.030
4,560 Total mayor costo anual por US$ 120.421.175
operacion de vehiculos. —
CANTYACDY A, 1 in'm
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