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LA EVOLUCION DEL SECTOR TRANSPORTE EN AMERICA® IATINA

Ia caracterfstica mds destacada de la evolucidn del sector transporte en América
Latina durante el perfodo 1950-63 es el "aumento considerable" del trdfico auto-
motor tanto en lo que se refiere al trensporte interno de carga como al de pasa-
jeros, Si bien esa expansidn "restd, a veces, importancia’ relativa a la nave-
gacién, en general ocurrié a expensas del trdfico ferroviario™, en el cual "se
acentud la-tendencia al cstancamiento™ llégando en algunos casos & una disnﬁ.nucidri,
en téminos absolutos, del nimero de toneladas-kildmstro transportadaé. -

En cuanto al transporte exterior, las vias maritima y fluvial "l'gan‘contih\mdo
representando los medios. de transporte mis importantes - y en muchos casos dasi
exclusivos - para el comercio internacional de'la regién", Como témino medio,
"se mueve por via acudtica el 97 por ciento de las e}cportaciones e :impottaciones"
de los principales pafses comerciales del 4rea. ‘ -

Asi pueden resumirse nlgunas de las principales conclusiones a vq\.xe llega el
Estudio Econdmico de América Latina, 1963,% elaborado por la Secretaria de la
Comisién Econdmica para América Latina (CEPAL), de las Naciones Unidas, al ana-

lizar el desarrollo y problemas del transporte en esta regidn en los Ultimos afios,
El capitulo pertinente del Estudio abarca: primero, las tendenciab y los
cambios de mayor actualidad en el trdfico de pasnjeros y carga ferroviaria, ‘auto~
motor, fluvial y maritimo; luego, las modificnciones recientes en mnteria de vias
bdsicas y equipos de transporte; y, finalmente, algunos aspeétos econdinicos ¥y A
financieros, incluidas diversas referencias a los programas de desarrollo del
transporte, al aporte del financismiento exterior y a ];a situacidn financiera de
los principales sistemas ferroviarios. latinoamericanos. .
.. Subraya el Estudio que "se trata de un sector en el que se ‘genera actualmente
una proporcidén significativa del producto bruto" de la regidn, y en &l se ocupa
"una proporcién mfs elevada adn del capital total scumulndo", Al mismo tiempo,
las necesidades de ampliacidn, conservacidn y mejoramiento de las vhs bdsicas,

* Lo versién completa, impresa, de dicho Estudio aparecerd préximamente; su versidn
provisional, mimeografiada, acaba de ser aprobada por el Consejo Econdmico y
Social de la ONU en Ginebra y ahora serd transmitide a la consideracién de la
Asamblea General de las Naciones Unidas, que iniciard su décimonoveno periodo
de sesiones el 1° de diciembre en Nueva York,
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asi como las de reposicién y ampliacidn de los equipos, absorben anualmente
recursos de inversién "que requieren grandes esfuersos de amortizacidén de ahorros
internos ¥y un importante concurse de capitgleé e:&éi‘noé".%

'El trifico ferroviario o
Observa el Estudio de la mPAL que dura.rxte el periodo comprendido entre

1960 y 1963 "se acentué la tendencia al estanmento del trdfico ferroviario
latinoamericano®, segin se deduce de las infnma.clones disponibles para ocho de |,
los principales pafses de la regién (Argent«in&, B.msil, Colombiz, Chile, Ecuador,
México, Perd y Uruguay)s ™ ' |

Este fendmeno - "en e} que inflna& en m aeéi.da una importante contracidn .
del trdfico ferroviario argentino " - contribuyd a agravar los efectos del lente -
crecimiento mostrado por el trdfico ferroviario de carga durante la década 1950-60,
en que la carga total transportada aumentd apenas en ¢ por ciento,

Los efectos de "tan escaso crecimiento® en el volumen de carga fueron'ecompensa-
dos 's6lo muy parcialmentepor el sumento de la distancia media de transportes(de 285km
en 1950 a 315 km en 1960), si bien “hay indicios de que continué aumentando en
afios recientes, a causa de la competencia del trdfico automotor en distancias cortas
y medianas®., E1 Bstudio anota que en 1960 el tr&fico total en toneladas-kildmetro
de todos los ferrocarriles sudamericanos sélo llegaba "a algo menos del uno Bor
ciento del trdfico ferroviario mundial, aunque la longitud de la red sudamericana
representaba alrededor del 8 por ciente de la red del mundo", .

La causa principal del estancamiento genaral del trdfico ferroviario latinca-~
mericano "reside en las deficiencias técnicas, operatigas y comerciales de los
ferrocarriles, y en su consiguiente incapacidad para competir eficazmente con el
transporte automotor?, Este dltimo "estf absorbiendo no sdlo las mueyas corrientes
de trdfico, sino también otras que eran tradicionalmente ferroviarias, ¥y su compe-
tencia se deja sentir hasta en las distancias largas, puss se construyen carreteras
paralelas a las vias férreas®, | |

* Cabe anotar que la Secretaria de la CEPAL - en conjunto con la Organizacién
de Estados Americanos (OEA) - adelanta un estudio especial, mds pormmenorisgado,
que estard terminado dentro de algunos mneses, sobre los miltiples factores
que afectan a los distintos medios de transporte en América Latina,



Las tendencias generales descritas no se registran uniformemente en
los diversos palses de la regin. Asi, el sistema ferroviario de la Argentina
es el que presenta la mayor declinacidén del trdfico de carga, '"hasta el punto
de que el nimero de toneladas transportadas en 1963 representa apenas la mitad
de la carga movilizada en 1950", Brasil, que continda siendo el principal desde
el punto de vista del volumen de carga transportada (45 millones de toneladas
por afio), "mostré wn aumento apreciable de trdfico en la década de 1950, pero

- se ha caracterizado recientemente por una tendencia mds bien estacionaria, con
- ligeras fluctuaciones", al igual que México, En Colombia, "hubo una reduccidn

acentyada del trdfico pese a la inauguracién del ferrocarril del Atléntico en
1961", En Chile, la disminucién del trdfico en la red sur se gompensé por el
incremento del transporte de mineral de hierro en la red norte,"aunque con
una . disminucién de la dista.ncia;‘imedia".' En el Perd, el incremento del tréfico
de minerales ¥ la marcada disminucién del transporte de carga general -~ princi-
palmente en los ferrocarriles eétatal% -~ "se han traducido en un estincamineto

‘del total de la carga transportada", En Uruguay,"disminuyeron simultdneamente

el volumen de carga y la distancia media del transporte”,

Al igual que el trdfico de carga, se observa una tendencia contractiva en
el transporte ferroviario de pasajeros, pero la evolucidn del trmSporbe urbano
difiere del interurbano, EL primero aumentd considerablemente debido en gran
parte al rdpido crecimiento de ciertas grandes ciudades (Buenos Aires, Rio de

~ Janeiro, Sao Paulo, etc,) mientras el segundo encuentra "creciente competencia

del automotor y la aviacidn",

Evolucidn del trédfico autamotor

El estancam;i_en'bo o aumento muy lénto del trdfico ferroviario "comtrasta
con el desarrollo espectacular del trdfico automotor en los primeros afios de
postguerra™, Aunque no se disﬁone de ini‘ormaciones estadisticas suficicntes
parc, apreciar la magnitud de los cambios ocurridos en los dltimos afios, se estima
que este crecimiento ha continuado pero,a partir de 1960, se '"ha atenuado consi-
derablemente! en comparacién con la década anterior, J

En efecto, de 1la informacidén disponible para 14 pafses de América Latina
se deduce .que Ven 10 de ellos el ritmo de crecimiento del parque automotor en el
perfodo 1960-63 es inferior - ¥ en algunos casos en proporciones muy elevadas



-l -
- al que mostraron como promedio en.él decenio 1950-60. Las unicas excepciones
son la Argentina - "probablemente a causa de la expansién de su propia produccids

¥ de las restricciones a la importacién vigentes en perfodos a",rberiwes"f ¥
E1 Salvador, Guatemala y Panamd,

ITrdfico fluvial y de cabotaje : ;

En el trifico de mrga fluvial y de cabotaje se ha acentuade en gener:l
1a expansién que se registraba ya en el decenio 1950-60, Eliminados los princi-
pales factores de entorpecimiento de ese trdfico, derivados sobre todo de la
antiguedad de las flotas y de las deficiencias de los puertos, se logré aprovachar
las ventajas que representa el hecho de que los pafses de mayor volumen de trdfigr
operan principalmente en rutas que no estdn atendidas por sistemas ferrovinrios, .

El aumento correspondid, sin embargo, al trdfico de carga a granel, de
materias primas y sobre todo de petréleo, mientras permanecié estancado o crecid
muy lentamente el trifico de carga generrl, en el cual se dejan sentir con mds
fuerza la competencia ferroviaria y del automotors

En la Argentina, el incremento de 42 por ciento que registrd ¢l movimiento
totnl de cabotaje entre 1960 y 1962 lo determind en gran parte el transporte de
combustibles 1iquidos y, en menor medida, el aumento de 376 por ciento que -
experimentd la carga a granel (debido principalmente a las nuevas necesidades
de transporte de minerales y carbdn para la industria siderdrgica); la carga
general disminuyé, en cambio, 12 por ciento en el trdfico costero y 3 por clenbo
en ¢l tréfico fluvial. En el Brasil, el trifico de cabotaje - que comprende ()
el comercioc interestatal por via maritima y fluvial - aument$ entre 1960 y 1962
desde 7.650,000 a 9,454,000 toneladas; expansién que fue proporcionalmente mayor
para las'materias primas en bruto y preparadas’-especialmente para los combusti-
bles liquidos -~ ya que el resto del trdfico, y en particular el de artfculos
alimenticios y bebidas, disninujd ‘en térmminos absolutos. En Colombia, la nave-
gacién fluvial, sobre todo por el rio Magdalena, crecid en una proporcidn cercana
al 20 por ciento entre 1960 y 1963 "pese a la competencia del nuevo Ferrocarril
del Atl4ntico"; en cambio, el trdfico de cabotaje "mostrd una aguda contraccidn®
(de 397,000 a 259,000 toneladas entre 1960 y 1962), Finalments en Chile se
registraron también aumentos importantes en el perfodo 1960-63, que alcangaron
a 70 por ciento en el caso del tr4fico de cabotaje, debido principalmente al
transporte de combustibles liquides yde la carga a granel- compuests exxlusivament
por carbdn y minerales - pues se mantuvo estacionaria la carga general,



Transporte marftimo exterior

Como se indicé anteriormente, el transporte marftimo constituye el medio
principal para el movimiento de carga de las exportaciones e importaciones de
la regidn, por eso su evolucidn estd estrechamente vinculada a las fluctuaciones
del comercio exterior, . :

En el quinquenio 1957-61, el comercio de América del Sur y México por
via maritima y fluvial alcanzé un promedio anual de 229 millones de toneladas
métricas,

Esta cifra aumentd (9 por ciento) en 1962, llegando a 249 millones de
toneladas, de las cuales correspondieron 212.6 millones a las exportaciones a
terceros pafses (que aumentaron en 14 por ciento), 23 millones a las importaciones
provenientes de dichos palses (que disminuyeron en 15 por ciento) y 13.5 millones
al intercambio inter-latinoamericano (que registré una contraccién.de 9 por ciento).

Al desglosar las cargas del comercio exterior total del 4rea, el Estudio
de la. CEPAL anota qﬁe en 1962 el 68 por ciento correspondié a combustibles Lf-
quidos y el 32 por ciento a carga seca,proporciones que en 1961 fueron de 69 y
31 por ciento, respectivamente. Aunque la proporcidn de los combustibles
1dquidos en el intercambio total de América Iatina ha disminuide desde 1952,
afio en el que era de 78 por ciento, ésta es todavia bastante elevada, 'gracias,
sobre todo a las exportaciones de petréleo de Venezuela que han aumentado
afio tras afio ¥ cue en 1962 alcanzaron a 150 millones de toneladas del total
de 153 millones para toda la regidn',

Més de la mitad de la cérga. seca de exportacion es a granel, es decir, carga
sin envase, en cargamentos completos, cuyo acarreo se hace normalmente en
barcos volanderos (tramps) o en buques de servicio industrial o fletados a
largo plazo por los consorcios industriales interesados. Los productos a
granel de mayor trdfico en Amérjca Latina son:minerales de hierro (31 millones
de toneladas anuales), cereales, carbdn y fertilizantes en bruto y manufactu-
rados, Casi todo el resto corresponde a la carga general, esto es la mercaderfa
surtida, comimente de mfs alto valor unitario y que constituye la base en que
descansan las lfneas regulares de navegacidn comercial, Un "pequefifsimo por-
centaje" alrededor del uno por cientd del total es"oaf formado bpor carga
refrigerada, compuest~ sobre todo de carnes y frutas frescas,
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Ia movilizacién de ese tonelaje supone el pago de fletes maritimos
muy elevados, que para el conjumbo,latinoamericano podria estimarse en 1962 en
cerca de 2 mil millones de délares, “cifra que supera el valor de cualquiera de
los rubros de importacidén o exportacién de América Latina, con la 501a excepeién
del petrdleo de Venezuela", o :

Aunique se carece de datos completos sobre fletes y precios de los productos

de la regidn, segin una estimacidn media bastante aproximada los fletes represen-
tarfan del 10 al 11 por ciento del valor f.o.b., en las importaciones, y del
13 al 15 por ciento del valor f,0,b., en las exportaciones, Sin embargo, estos
velores varian mucho segin el produecto y la distancia que debe recorrerse, pudiendc
- oscilar aproximadamente entre 5 por ciento de su valor, en el caso de importaciones
-de macquinarias y equipos de alto valor, y 20 por ciento en el de los productos
siderirgicos o similares, Por otro lado, para las exportaciones fluctda entre
1faites adn mayores siendo de 1,5 por ciento para el cobre que: se exporta desde.
Chile y Perd a los Estados Unidos, de 5 a 10 por ciento para el café del Brasil,
segin el -destino, mfs del 15 por ciento para cereales de la Argentina y de

30 a 40 por ciento para ciertas materias prinm§ como el mineral de hierro, el
petrdleo crudo y el salitre, Ademds, las fluctuaciones de los fletes ¥suelen ser
muy fuertes" para los buques volanderos, sobre todo en periodos excepcionales,

y menores para los buques da lfnea (10 a 15 por ciento anmual como mfximo en

casos extraordinarios), ' ’ ‘

Los fletes maritimos s:.guen pesando considerablemente en el balanoe de

 pagos de América Latina, pues la mayor parte del transporte por esta via se
realiza en barcos extranjeros. Segin datos. del Fondo Monetario Internacional,

gl déficit en la cuenta de transporte ascendid en 1961 a 657 millones de délares
para la regién en su conjunto, de los cuales 527 correspondieron a fletes,

67 millones a seguros sobre mercancfas y 63 millones a otros rubros de transporte.
Ese déficit de 65% millones representa alrededor de la tercera parte del déficit
global por concepto de transacciones de servicios, incluidos - aparte los .
transportes - los rubros de viajes y turismo, ingresos por inversiones, transac-
ciones de gobiernos y otros servicios menores, {

Por lo que toca a la participacidn de las mari ‘mercantes de_
l~tinoomericanos en el transporte de su comercio exterior, se estima que éstas
transportan sélo unos 15,5 millones de toneladas en 1962, equivalentes apenas
al 6 por ciento del tonelaje total de los fletes, Esta situacién obedece prin-
cipalmente a las siguientes causas: capacidad insuficiente de transporte de las
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flotas latinoamericans; el predominio de los eombustibles lfquidos "que en su
mayor parte se transportan en buques—tangue ecomtrolades por las grandes compafifas
internacionales productoras de petr8leot; el elevado volumen de carga a granel que
se transporta en buques de servicio industrial privado o en barcos volanderos fre-
cuentemente bajo banderas de conveniencia y, por ltimo, los efectos que ejerce
sobre la contratacidén de los fletes la prdctica de contabilizar las exportaciones
latinoamericanas sobre la base f,0.b., ¥ las importaciones sobre la base ce.i.f.

En cuanto al trdfico intrazonal - que se desarrolla casi en su totalidad
por las vias maritima y fluvial - el Estudio de la (BPAL anota que es diffcil
precisar, por 1nsuf1c1en01a de informacidén,la participacién de las flotas latinoa-

‘ mericanas en este comercio, ©Seflala qus los esfuerzos vor acrecentar la participacidn

de las marinas mercantes de los paises latinoamericaﬁos en el transporte‘de su
comercio exterior "se reforzaron con las acciones promovidas en el seno de la ALALC
v la reciente creacidn (en julio de 1963) de la Asociacidn latinocamericana de
Armadores (ALAMAR)", En efecto, la Co1isidn Asesora de Transporte de la ALALC
aprobd en abril de 196/ un anteproyecto de convenio general de transporte maritimo,.
fluvial y lacustre, Que deberd ser ratificado por cinco paifses para entrar en vigor,
"quorum que se estima podré'alcanzarse sin dificultad a corto plazo”,

Ia_evolucidn de las vias bdsicas y los equipos de transvorte

Observa el Estudio de la CBPAL que las caracteristicas principales ya -

.menc:.onadas respecto a la evolucidén del tréflco "eonstituyen al mismo tiempo

causa y consecuencia de los cambios ocurridos en la dotacidn y calidad de los

distintos tipos de vias bdsicas y equinos de transporte", Ia acentuada declinacidn,

por lo menos en términos relativos, del trifico ferroviario, por ejemplo, se explica

en parte por la disminucidén de la longitud de las vias, vero sobre todo por el

empeoramiento de su estado técnico, asf como por la creciente obsolescencia del

material de traccidn y de remoloue y las diversas deficiencias de operacién.

Estas deficiencias tienden a a entuarse, a su vez, por efecto de los problemas

econdnicos y financieros derivados de la misma declinacidén del trdfico ferroviario,

Bn cambio, la expansidn del transporte automotor, a la par que se beneficia de

los proyectos de construccidén y mejora de carreter as, crea condiciones favorables

a su ampliacidn ulterior y al crecimiento persistente del parque de vehfculos

automotores, /



Redes v vias ferroviarias

Sefiala el Estudioc de la'CEPAL que iés'ca;écteristicas ¥ problemas actuales
de las redes férrens latincamericanas sufren aidn,en buena medida, la influencia
de las condiciones en que dichas redeé_se construyeron inicialmente, Comenzadas
por lo general a partir de 1850, Ycasi siempfe‘por cepitales extrénjeros y
destinadas fundamentalmente a los sectores de exportacidn de materias primas
y productos bésicos, agropecuario$ y minerales, se desarrollaron en forma
aislada e incoherente, sin planes‘de conjunto‘y_no pocas veces con especifi-
caciones técnicas bajisimas. Privé en eilo tanto el interés‘de obtener
utilidades rdpidas como de vencer, con un minimo de inversiones, dificiles
condiciones orogrdficas®, Sélo en algunasvzonas de América Latina adquirieron
con el tiempo caracteristicas de redes parcialmente integradas. No cbstante ‘
estas deficiencias; las redes férreas "determinaron en alto grado la estructura

geoscondmica presente de los pafses de la regidn",
| Tras un fuerte aumento en la construccién de nuevas lineas & comienzos del
sigld; sigui una etapa de crecimiento mfs lento "que se ha paralizado précti-
‘camente a partir de la "ltima guerra. Desde entonces, la longitud total de

las redes ferroviarias latinoamericanas aumentd en menos del 5 por ciento, y

en algunos paises incluso disminuyé, con lo que en definitiva llegd a alcanzar
en 1960 a unos 137.647 km. | o

Ba tendencia se acentud en los dltimos tieméds. ‘En efecto,.entre 1960 ,
¥y 1963 la longitud total de las redes ferroviarias de 11 pafses — que en conjurnta . |
representaban mds del 93 por ciento del total latinoamericano — disminuyé en :
gerca de 4 por ciento, principalmente por las reduccionés en la Argentina
(3,679 km). ILa disminucidn es todavia mayor, si se toma en cuenta cque en el
Brasil se computd sclamente la supresidn de las lineas en cue se habfa iniciado
el levantamiento fisico, aunque ya se habfa suspendido el trdfico en alrededor
de 5,000 km, - | , } ,

Estas cifras, afima el Zstudio, prueban que lé tendencia general "es
mds bien hacia la supresidn de vias férreas cue a la construccidn de nuevas
1fneas", ‘ ‘ ’ ‘

~ Desde 1955 las ﬁnicaé lineas importantes que se construyerom fueron el

ferrocarril del Atléntico en Cblombia, el Chihuahua-Pacifico en México-ambos ya en
servicio y la tréncal principal sur(Sao Paulo-Porto Alegrelen el Brasil, donde se

sst4 construysndo ahora la conexién & Brasilia.Bs probable que en los préxiros
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éﬁos se acentie la politidé’de éupresién'de ramales antiecondmicos, a juzgar
'por las récdmeﬁdaciones formuladas por entidades internacionales y las decisiones
contenidas en planes nacionales de desarrollo, cuya aplicacidén elevarfa la A
supresidén total de 1fneas en unos 24,000 kme '

Por otra parte , la condicidn técnica de la infraestructura ferroviarin
latinoamericana generalmente "es mala e incluso podria decirse que estd peor
cue en i938", Ias lineas son en su casi totalidad (97 por ciento) de via
simple, por lo general "con rieles livianos, viejos y desgastados, en buena
‘parte sin balasto y con dumientes deficientes”, La diversidad de trochas
(10 en total en los palses latinomnericanos) @s un problema general, con las
solas exnepc1ones de Bolivis, Golombia ¥ Uruguay. Asimismo, son escasas las
1fneas electrificadas (menos de 3 por ciento de la longitud total) y todas -
ellas son de oorrlente contimia y valtajes que varian de 600 voltios en los
suburbios de Buenos Aires a 3.000 en Braszl ¥ Chile,

Frente a tales paracteristic&s,_vgrios paises iniciaron en los ltimos

afios vastos programas de renovacidn ¥ modsrnizacidn de las vias, “del material
rodante y otras instalaciones. Asi ocurre, por ejemplo, en Colombia, con la .

cooperacidén del Banco Internac1onal de Reconstrucclén k4 Fomento, en el Exgg;l,

a nartlr de la creacidn de la Red Ferrov1araa Federal en 1957; y en Chile,

conforme al Flan Decenal de Desarrollo. En otros paises, aungue no se ha

llegado adn a la fase eJecutlva, existen’ ya programas ¥y ‘se han efectuado compras

parciales para atender a los problemas de urgencia en los tramos o ‘puntos més
débiles, como €8 el .caso dg'g;ggéiina, Bollvia, Perd y Uruguay.

Carreteras

Segin el Estudio de la CEPAL, el desarrollo de las redes viales “contrasta
notablemente con el de las vias férreas", pues mlentras estas dltimas han su-
" frido un, deterioro k4 contraccién desde la ltima guerra, las carreteras se han
ampliado, mejorando también su calidad, Recientemente’ (1960-63), ‘el ritmo de
expansién de los sistemas viales ha disminuido, pero las tasas de crecimiento

siguen siendo bastante altas en muchos paises. En Hoﬁduras, por ejemplo, la
longitud de las carreteras pavimentadas se tripiicé'con creces en sélo dos afios"
Cubriendo un periodo mds largo - ¥y por ello quizds mds 31gn1f1cat1vo - se anota
que en el Brasil, el ritmo de creclmlento entre 1955 y 1962 fue de 26 por ciento



anual; - en Nlcaraggg, la tasa medla de creclmlento en un perfodo de 11 afios fue
de 16.8 por cierto y en Venezuela alcanzé a 16 por ciento. en promedio durante
~un lapso de 12 afios, Aunque 51n alcanzar un ritmo tan intenso y sostenido,
merecen destacarse también el creclmlento de lds redes viales pavimentadas
’f‘del“Ecuador,~ColombIa,‘Chile, El Salvador y Costa Rica, Otros pafses que
desarrollaron rdpidamente sus vias pavimmntadas fueron México y Panam{, En

los restantes pafses se observan tasas de crecimiento mds moderadas,

Junto al impulso dado a las obras viales de interés preferentemente
nacional, se registré también en afios. recientes "un progreso considerable! en
materia de carreteras internaciohglgpen particular la Carretera Panamericana,

A comienzos de 1963 la longitud del Sistema Panamericano alcanzaba a 45,658 kms;
el 61 por ciento de su extensién estaba pavimentado y el 31 por ciento, aunque
no pavimentado, permitié'ei trénsito durante todo el afio, de modo que el 92 por
ciento de la longitud total era de trénsito permanente, El Unico obstéculo ' :
importante que todavia interrumpe la comunicacidn vial entre América Central

y América del Sur es un trecho de 836 kildmetros - el "Tapdn del-Darien” - en

la zona limftrofe de Panamd y Colomhia. En Centroamérica, el programa de
integracidn econdmica ha inducido una coordinacién vial que se viene cumpliendo
paulatinamente, 1a terminacién y el mejoramiento deesta red regional centroa~
mericana(que ya comprende unos 5,200 kms) recibieron prelacidh cada vez mayor

en los dltimos afios, fadtando todavia la reconstruccién o construccidn de 1.632

kms,

Existen ademds otros proyectos de vinculaciones viales entre paises limf-
trofes, tales como la Carretera Transversal Panamericana que unird al Brasil,
el Paraguay, Bolivia y el Perf. Por otra parte, el Brasil, Colombia y el Ecua.dor..
estudian la posihilidad de construir una carrgtera que una los tres paises a
travéds de las selvas amazénicas; en esta forma se vineularfan, via Hanaos, las
costas del Pacifico de Colombia y el Fcuador con la del Atldntico en el Brasil,

El Estudio también destaca un proyecto "vigorosamente impulsado! por el Gobierno
del Peri: el de la Carretera Marginal Bolivariana de la Selva, que uniria las
inexploradas tierras ubicadas al oriente de la Cordillera de los Andes que se

desaguan en los tres mayores sistemas fluviales del continente, el Orinoco, el
Amazonas y el Parand, Representantes de los cuatro paises interesados en este
proyecto - Bolivia, el Perd, el Ecuador y Colombia - firmaron recientemente un

convenio para estudiar, con la colaboracidn del Banco Interamericano de Desarrollo
- la factibilidad de la carretera, que irfa desde Puerto Carrefio hasta Corumbd,
con una longitud total de alrededor de 6,500 kildmetros,



Egquino ferroviario

Al igual que en el caso de las vias, se observa "una acentuada obsolescencia
en el equipo con que cuentan los' ferrocarriles latinoamericaros. Esta situacién
tes particulamente grave” en lo referente al material de remolque, ya que por lo
que respecta al de trgccidn se han desplegado esfuerzos importantes de moderni-
zacidn debido principalmente al proceso de sustitucidn gradual de las locomotoras
2 _vapor por locomotorss diesel, cuyo nimero se cuadruplics prdcticamente en el
decenic del cincuenta en los ferrocarriles de Argentina, Brasil y México. lLas

importaciones de dichos pafses - unidas a las de Bolivia, Colombia; Chile,

Uruguay y Perd - alcanzaron entonces a 2,000 locomotoras diesel, A partir de
1960, Argentina, Brasil y Chile efectuaron importantes compras adicionales

(mAs de 500 locomotoras) y también, aunque en menor grado, México, Uruguay,

Perd y Colombia. Con todo la utilizacién de estas locomotoras no alcamza en
general - salvo el caso de México - "niveles adecuados de eficiencia", debido
principalmente a que se han mantenido en lo fundamental los métodos de explo~
tacidn con trenes de bajo tonelaje y atin los horarios que estaban en vigor mien-

tras predominaba la traccidn a vapor

Los trenes de carsy general transportan poca carga y siguen siendo lentos,

ya que raramente sobrepasan velocidades comerciales de alrededor de 20 kildmetros
por hora y 400 toneladas de carga por tren, Sobre la mitad del parque total
de vagones de carga. tenian en 1960 mdis de 4O afios de servicio, es de tipo pesado
e implica el empleo de la fuerza de traccién_disponible en el arrastre de un
peso muerto excesivo, En lo que respecta a los éoc es_de pasaljeros, "son en
general viejés, iﬁconforfables Yy en gran pafte de caja de madera, con los
con51gulentes rlesgos para los usuarlos"

Frente a esta situacién, los principales ferrocarrlles latinoamericanos
han emprendido la adquisicidn de nuevos vagones v coches y el reacondicionamiento
de un gran nimero de unidades existentes, La magnitud de tales necesidades de
reposicidn qgéda bien reflejada en el hecho de que solamente los planes de compra
de Argentina, Brasil y Chile prevén la adquisicidn de alrededor de 25,000 vagones

de carga ¥ 3.500 coches de pasajeros,
Por otra parte, en dichos paises y en México existe una importante industria
nacional de construccidn de vagones “con baja participacién de material importado

¥y que, por lo general, dispone de capacidad ociosa debido a la discontinuidad e
inseguridad de la demanda", Observa el Estudio de la CEPAL que los talleres




o .f’fcansti#uym,r quizds, el punto mds débil de Jos ferrocarriles latinoamericanos",
" A excepci6n de unos pocos en Brasil y México, no se dispone de instalaciones

. ‘modernas y eficientes para la reparacin de locomotoras diesel y, debido &
dificultades financieras y cambiarias , las existencias de repuestos gon

_ insuficientes. Anota deficiencias similares a propésito de los sistemas de

" seflalizacibn ¥ somunicasdones.

Vehiculos autemotores 7
El acelerado crecimiento del trdfico automotor de cargas y pasajeres fue.
- sustentado por un awmento paralelo de la existencia de vehiculos en airenlacidn,
- Después del potable orecimiento del parque de vehfculow automotores de América
Latina desds 1a postguerra hasta 1960, el ritmo de incpemento dismimgyé en gene- ‘
ral marcadamente en el trienio m4s reciente {1960-63), aungue todavis se dan.
en varios paises altas tasas de incremenbo.

El cuadro que sigue recoge las cifras de existencis de ve 08
- en la fecha mds reciente disponible y permite apreciar la magnitud de Iaa ﬁntas
automotoras del Bragil, la Argentine y México, los trom pafses mayores del

4rea; también es importante, sobre todo si ss tiene en cuenta su W superifici
¥ poblacién, la existencia de vehiculos de Venezuels.

AMERICA IATINA: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS, 1963

(miles de unidades)
Pafs Automéviles  Aubobuses Z:hiz’fgf Total .
Argentina a/ 623.8 15.6 513.0 115244
Costa Rica 22.2 1.9 1.8 36,0
Eouador 23.1 3.9 6.1 33.1
81 Salvador [a_/ 17.7 1.5 13.5 32.7
Guatemala 2 31,0 2.8 1heb LBa ks
Honduras s 5.8 1.4 dods 11.6
Héxico a 548.2 26.1 3279 902 2
charagua _Q/ 8.1 0.8 Seks C14.3
Par\i 105.4 9.0 7045 184.9
Uruguay 9840 2.6 7440  17h.6
Venezuela 325.2 7.9 128.5 K616
nte: Bstadisticas oficiales,
g 1962,
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Ese rdpido crecimiento del parque de vehiculos automotores desde 1950 ha
1levado a duplicar el coeficiente de motorizacidn de los palses latinocamericanos,
que varian de 5.6 vehiculos por mil habitantes en Honduras a 66,9 en el Uruguay.
Pese a este progreso, el coeficiente latinoanericano de vehiculos por cada mil
habitantes (20,4), sigue siendo muy inferior al de otras 4reas mis desarrolladas
como Estados Unidos y Canadd (400) Oceania (214), Europa Occidental (100); pero
es mayor al correspondiente a los palses asidticos y africanos, sobre todo si se

toma en cuenta solamente el referente al parque de vehiculos comerciales,-es deci
de camiones y autobuses, que en 1961 era de 8,2 para América Latina, en compara—
cién con 2.8 y 2,5, respectivamente, para los paises africanos y asidticos,

El Estudio sefiala, sin embargo, que la expansidn de las flotas automotoras
latinoamericanas, se logrd en muchos palses "a costa de una prolongacién excesiva
del tiempo de servicio de los vehiculos" lo cual, unido a otros factores desfa-
vorables, explica el estado técnico "apenas regular® del equipo.

Por otra parte, se ha observado una tendencia a disminuir notoriamente la
importacién de vehiculos, sea por dificultades de balance de pagos o por el
desarrollo de una i

Argentina y el Brasil, han alcanzado ya un elevado contenido nacional en sus
industrias respectivas. En la Argentina, aproximadamente el 60 por ciento del
valor de la produccidn corresponde a material y obra de mano nacional; en el
Brasil, alrededor del 80 por ciento del peso de la producciéﬁ es agregado local-~
mente, Esta favorable situacidn se ha logrado mediante inversiones considerables
tanto en las fdbricas de vehiculos como en las industrias accesorias, En los de-
m{s palses latinoamericanos que en mayor o menor grado han desarrollado la indus~
tria de automotores, se trata hasta ahora mds bien de industrias de ensamblaje |
de vehiculos, con incorporacién de una proporcidn variable pero todavia pequefia
de partes nacionales, '

Las flotas mercaﬁtes

Ios cambios experimentados recientemente por la capacidad de transporte de

las flotas latinoamericanas han venido a reforiar las tendencias mostradas por su
evolucidn a largo plazo. Entre 1949 y 1963, esa capacidad aumenté en cerca de

90 por ciento: de 2,655,000 toneladas a 5,006,000 toneladas de porte bruto,
aunque disminuyé ligeramente su participacidn en el total mundial de tonelaje

a flote (de 2.6 a é.5 por ciento),
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Duranil:e ese periodo ocurrieron también cambios importantes en la composicidn
de las Qg;‘,as latinoamericanas, siguiendo una tendencia que se advierte en todo
el mundo, al disminuir de 75 a 55 por ciento ‘el tonelaje de porte bruto del
total de los barcos de carga seca y aumentar de 25 a 45 por ciento el de los
buques-‘banque.

Tomando en cuenta las incorporaciones de nuevas unidades ¥ las bajas por
ventas, desguace o naufragio, las marinas mercantes de la regidén a;umentaror; en
un 6 por ciento en 1963 (alrededor de 262,000 toneladas de porte bruto),

Las marines latinoamericanas que mé‘.s han crecido en 1963 han sido las de
M&xico, Brasil y Perd con 110,000 toneladas, 105.000 y 45.000 toneladas de
porte bruto, respectivamente, que equivalen al 41, 7 y 24 povr ciento de los ,
tonelajes que poseian en 1962, En cambio, Argentina, y Uruguay dismimyeron sus .
disponibilidades en poco més dé 1 pdr ciento; Chile aumenté su capacidad en
6 por ciento, Paragéaz en 5 por ciento y las de otros pafses no experimentaron
variaciones considerables. ' '

Al 31 de diciembre de 1963, la flota de los diez paises contaba con
5,006,000 toneladas de porte bruto distribuidas en 2,739.000 en buques de
carga seca y 2,267,000 en buques~tanque. lLa edad media de las naves latinoame-
ricanas era de 15 afios; mientras el témino medio mundial en esa misma fecha
se calculaba en pocé mds de 11 afios, .

Los programas de desarrollo dc_a_i transporte '
'El Estudio entra luego a examinar algunos aspectos econdémicos y financieros

del transporte en Awmdrica Latina.
En este sentido,destaca primero la importancia de los programas de _gg_s_@_m_,_k

del t ransporbte. Al respecto, el Estudio anota que la cuantia de los recursos
cue sistendticanente vienen asigndndose a la mantencién y mejoramiento de los
transportes, el lento periodp de maduracidén de estas inversiones, el ca:"ricter
permanente de muchas de las obras que con este fin se construyeh ¥ su relacidn
con los demds sectores de la economfa, son factores que determinan la necesidad
de aplicar el mdximo de racionalidad en las decisiones de ezte sectors

Aungue esos esfuerzos de programacidén "no son nuevos en América Latina
en relacidén con este sector, se han dado recientemente por lo menos dos
circunstanciss que estfn llamadas a acrecentar su eficacia®, Ia primefa se
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relaciona con la decisidn de realizar esfuerzos mds amplios de planificacién en
el Ambito nacional, lo que permite ubicar los programas de desarrollo del t rans-
porte en un marco mds dilatado que asegure su coherencia con-los objetivos de

desarrollo de los demds sectores de actividad econdmica, La segunda se refiere

a que dentro del propio sector, a los esfuerzos parciales de programacid.: en

determinadas vias bdsicas se han afiadido recientemente los encaminados a extender

esa programacidn a las necesidades de reposicién,”modernizadé y aapliacidn de
equipos, a la par que se han venido incorporando criterios de programacidn
conjunta de los distintos medios de transporte que tiendan a su mejor coordina-
cién. Ello no obstante, el Estudio de la CEPAL hace notar que del examen de

los programas actuales se pueden extraer las siguientes conclusiones generales:

- Son pocos los pafses que han elaborado planes globales de trans—
portes integrados en los planes generales de la eponomia;

- el alcance y los criterios de politica en materia de transporte
aplicados en los distintos planes no son uniformes;»

- no siempré se han oreado o. fortalecido los organismos ya existen-
tes de programacidn de transporte, ni se ha prestado suficiente
atencidn a la necesidad de reorganizacién y modernizacidn adminis~-
trativa y operativa de los sistemas de transporte;

- se ha prestado poca atencidén hasta ahora a las necesidades de
transportes que podrdn surgir como consecuencia de la integracién
econdmica regional; ‘

- la formulacidn de los primeros prOgramaé de transportie ha produ-

‘ cido la favorable consecuencia de estimular estudios e investi~

gaciones bdsicas que no se habia iniciado hasta la fecha,

Financimaiento externo

Desde el término de la segunda guerra mundial y hasta 1960 cuatro institu-
ciones crediticias - el Banco Internacional de Reconstruccidn y Fomento y su
filial la Asociacién Internacional de Fomento, el BID y el Eximbalk ~ concedierc
792 millones de ddlares a América Latina para programas de transporte,corresvondi
do 604 a préstamoé con un perfodo de amortizacién superior a 10 afios.En el cvatr:
196063 dichas instituciones concedieron 557 millones adicionales (445 con plazo:
de amortizacidn superiores a 10 afios). Estos recursos se han destinado prefe-

rentemente a ferrocarriles y carreteras y, en proporcién muy inferior, a puertos,
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Sumas modestas se han invertido también en aviacidn civil y muy ?oco en la
adquisicidén de vehiculos automotores, mientras el transporte maritimo no
ha gozado de créditos, 7 _

El Zstudio de la CBPAL subraya que los préstamos concedidos con anterioridad
a 1960 han sido utilizados en su casi totalidad; en cambio, de los préstamos
concedidos en el periodo 1960-63 sélo se ha utilizado un 35 por ciento, propor-
cidn que se reduce a 25 por ciento en el caso de los créditos de largo plazo,
Auncue los proyectos de infraestructura>fequieren en general largos periodos de
ejecucidn, "esa situacidn pudiera reflejar cierta insuficiencia de la capacidad
operativa de los pafses para aprovechar debida o rédpidamente los créditos otor-

gacos!,

Ia situacidn financiera de los sistemas ferroviarios

Finalmente, el Estudio sefiala que desde hace tiempo la mayoria de los ferro-

carriles latinoamericanos vienen registrando elevados déficit de explotacidn,
Esta situacidn se ha agudizado en afios recientes, El coeficiente de gastos sobre
ingresos (oeficientes de explotacidn) actualmente alcanza valores de 125 para

Colombia, México y Perd y supera los 200 para Argentina, Brasil, Chile y Uruguay,

Ia magnitud y aumento persistente de estos déficit justificadamente "constituyen
motivo de honda preocupacidn para los gobiernos latinoamericanos, "pero pese é

gue el problema ha sido objeto de numerosos y valiosos estudios (incluidos los

de verias misiones de consultores del Banco Internacional), "no ha sido posible
lograr hasta ahora resultados positivos', Aparte de sus importantes aspectos
internos relativos a la obsolescencia técnica y operativa y la baja productividad
de los ferrocarriles, 'constituye sin duda en América Latina un problema central
de la politica general de desarrollo y de coordinacidn de los transvortes en

su conjunto", afirma el Istudio en conclusidn,
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NOTA: El préximo nimero de "Noticias de la CEPAL" resefiard la evolucidn del
sector energia en América Latina en el perfodo 1960-1963.

at



