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EL DESARROLLO Y LA POLITICA DE 1LOS TRANSPORTES EN
LA DECADA DE 1970 .

1. Introduecidn

Entre los grandes problemas que plantea la aceleracién del desarrollo
econdmico y la integracién de América Latina en la préxima década,
figuran los relativos a los transportes. Estos problemas son de vasta
envergadura, ya que América La£ina-constituye wno de los mayores terri-
torios geogréficos del mundo, Los pafses miembros de.la CEPAL, incluyendo .
el Caribe insular, ocupan aproximadamente 20.5 millones de km?, de los
cuales un 65 por ciento corresponde al Brasil (8,5 millones de km?),
Argentina (2.8 millones de kmg) y México (2.0 millones de km?)., Hasta
los paises considerados medianos o peqﬁeﬁos -~ salvo la mayoria de las -
islas del Caribe y de los paises de Centroamérica - tienen superficies
similares, y en varios.casos mayores que los paises mds grandes de
Europa occidental. Otro punto de comparacién lo dan los territorios de
otras grandes regiones, como los Estados Unidos (9. h millones de km ),
los Estados Unidos y el Canadd (19.3 millones de km ), los palses del
mercade comin europeo (1.2 millones de km ) y la Unidn Soviética
(22.4 millones de k' e

La configuracién fisica de América Latina, formada esencialmente
por dos tridngulos muy desigualés unidos por el istmo de Panamd - de los
cuales el macizo sudamericano solamente ocupa 17,3 millones de Im® -
suporie enormes recorridos tanto por mar como por tierra, aparte de la
gran variedad de condiciones geogrdficas, topogrdficas y climdticas que
en ella se dan, De 8 a 9 por ciento de la superficié se ha_clasificado
como montafiosa, 25 por ciento como zonas 4ridas, desérticas o semi-
desérticas, y 48 por ciento como zonas forestales y selvdticas, {princi-
palmente la cuenca amazdénica), Esas condicones, asi como factores
histéricos, econémicos y demogrdficos, han influido profundamente en la
estructura actual de los sistemas de transporte,

/E1 territorio
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El territorio estd ocupado por una poblacidn de 253.5 millones de
habitantes (1966), dispersada en forma muy irregular, pero concentrada
en fajas costeras discontinuas, de longitud y amplitud variables, que
cuentan con nicleos urbanos o metropelitanos, algunos de ellos entre los
mis grandes del mundo. Por diversos motivos, Colombia y México, asi como
- la Argentina, eonstituyen hasta cierto punto excepciones dentro de este
cuadro general de la distribucién de la poblacién, E1 crecimiento acele-
rado de la poblaéién, Junto con su concentracién en algunas zonas y su
dispersiéq‘extremé y baja densidad en otras, hacen que el Continente a
un mismo tiempo tenga pfoblemas de sobrepoblacién y de subpoblacidn.

Podrfa decirse que América Latina constituye fundameritalmente un
archipiélagb compuesto de algunos polos de crecimiento con sus regicnes
periféricas, cuyas zonas de irradiacién se debilitan rédpidsiente hacia
el interior ¥ no alcanzan a abarcar todos los territorios nacionalese
Con frecuencia los miémos polos han ejercido efectos retardadores sobre
el desarrollo de las regiones rezagadas del interior. Con el reducido
volumen de comercio exterior entre los paises de la regidn son también
débiles los‘impulsos de desarrollo reciproco entre los diversos polos.
Con algunas excepciones ese cuadro general se traduce en una acentuada

desarticulacién y heterogeneidad.

2, Caracteristicas de los sistemas de transporte

31 se excluyen por su.situacién peculiar los transportes aéreos y
maritimos, que por su ﬁaturaleza tienden a abarcar, aunque en reticulados
muy amplios, todo el Continente o su periferia maritima, y que lo enlazan
con otras partes del mundo, no puede hablarse de un sistema de transporte
latinoamericano, sino mds bien de sistemas de transporte dispersos en
forma muy desigual, a través del vasto territorio latinoamericano.
Ademds, la baja densidad de las vias de transporte terrestre en casi
todos los paises hace diffcil calificarlas como sistemas nacionales, en
el sentido integral de este concepto. En pafticular, en el interior del
Continente, las vias troncales existentes, en curso de construccién o
proyectadas enclerran vastos espacios intermedios pricticamente vacios,

o con peblaciones econdémicamente en buena parte aisladas,

/En América
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En América del Sur se dlstlnguen a) zonas con redes de transporte

1/

relatlvamente densas;=' b) zonas con redes de medlana o] regular den31dad3
y c) zonas con una Infima den51dad de vias de transporte terrestre.,

En la prlmera de estas tres categoria, podrian clasificarse:

i) una faja costera estrecha del nordeste del Brasll 1i) una faja ‘costera
mis ancha que se extlende aprox1madamente desde la zona del trléngulo

Rio de Janeiro—Balo Horlzonte-Sao Paulo, hasta Bahfa Blanca y Cérdoba,
amplidndose con31derablemente su penetraclén hasta las cercanias de las
zonas andinas en la Arcrentlnao 111) la reglon central de Chlle, y iv) uwna
faja costera estrecha de Venezuela, ’ ' ' '

La segunda cal egoria 1nﬂLu1ria gonas o reglones tan dlversas como:
i) Colombia y Venezaela, salvo lasirealones norte y oeste de Colombia, los
Llanos de Colombia, la faga 005tera ya referlda en Venezuela y los Llanos
del Orlnoco y la GUAJLﬁa vrﬁﬁzolana' il) una faja cootera estrecha en el
referida anterlormente en la pvlmera categorla, que se eﬁtlende desde el
nordeste hasta la parte central y sudeste del Bra51l, donde su penetraclén
hacia el interior se préionga en las partes oeste y sudoeste, hasta las
fronteras con Paraguay y Bollvza, iv) parte de la Patagonla b'a de las
zonas andinas de Argentlna, v) 1a parte sur de Chlle hasta Puerto Mbntt,
vi) la estrecha faJa costera del Dert‘r v11) la regién de Gtayaqull en
el Ecuador, viii) parte del Altiplano de Bolivia; 1x) la pequefia regién
de Asuncién y finalmente Xx) una zona formada prlnclpalmente por vias
fluviales, cuyo centro de gravitacién se localiza en Manaos (Brasil), v
una faja amazénica estrecha hasta la desembocadura del mismo rio,

Entre las regibnes de infima densidad de las redes de transporte se
destacan: 1) gran parte del interior del Brasil, principalmente en la
Cuenca del Amazonas y en otras reglones, incluso zonas andinas, que se
extienden mis alld de las fajas o regiones referidas anteriormente, y
ii) diversas zonas y.regiones, como el norte y oeste y los Llanos de
Colombia, los Llanos del Orinoco en Venezuela, las Guyanas, la parte sur

1/ Esa densidad debe entenderse en un sentido puramente relativo y
no implica que sea siempre adecuada para el desarrollo econdmico,

/de Patagonisa
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de Patagonia, el extremo sur de Chile, gran parte del norte, este y sur
de Bolivia, la mayor parte del Paraguay, y las zonas oriente y amazénicas
del Perd y de Ecuador, a o -

Existe naturalmente unalestrecha'correlacién entre la densidad ¥
distribucién de las vias de transporie, ¥ la'aensidad y distribucidn de la
poblacién y de las actividades econémlcas en los palses ¥y regiones referldas:

Salvo en las islas del Carlbe, son escasos ¥y dlstantes unos de otros
los-prlnclpales nicleos de pobla016n, con una densidad superlor a30o0
AO habitantes por km? Se sitdan casi exclusivaﬁente en algunés féjas
costeras, con cierta penetraclén haﬂla °1 interior en el Brasil, en el
Uruguay, y en particular en la Argentina; en parte de la zona central de
Chile, y en algunas zonas ancdinas de Perd hasta Venezuela. Las fajas en
la zona Atléntica son las que presentan mayor contlnuldad

En cuanto a México y Centroamérica, existen redes de trananorte
terrestre relativamente densas en la parte central ¥ nordesce da Méx;co,

v de densidad mediana o infima en otras partes del te:ritorio mexicano,
principalmente en el sur del pafs y algunas partes del norte. En
Centroamérica existen redes de mediana densidad, concentradaé principal-
.mente en la faja costera del Pacifico, mientras que la zona Atldntica,
con pocas excepciones,dispohelde redes de infima densidad.

) Desde el punto demogrdfico, puede decirse: i) que existen, princi~
palmente en el interior del Continente sudamericanc y parie de la Patagonia,
regiones que ;épresentan un 40 por ciento del &rea del Continente, con
una infima densidad de poblacién (un 5 por ciento del total) y de vias de
comunicacién; il) que probablemente un 70 a 75 por ciento de la poblacién
ocupa principalmente grandes centros urbanos y sus zonas de influencia, ¥
' fajas costeras de un ancho varisdle, con redes de transporte relativamente
densas, o de mediana densidad proleongando las primeras, y iii) que entre la
guirnalda irregular de centros urbanos y de fajas costeras y el interior
propiamente dicho, se extiende una faja también irregular de 4reas y
ntcleos dispersos, con redes de muy mediana densidad y con una poblacién
que representa probablemente un 20 a 25 por ciento de la poblacién total,

/Los grandes
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Los grandes ejes de comunicacidn terrestre se han desarrcllado en
estrecha correlacién con la estructura.geogrdfico-econdmica y demogréfica,
Se deslizan en forma vertical y paralela.a:lo largo de las fajas costeras,
0 se extienden en buena parte en forma de abanicos desde los centros
periféricos, con una densidad rédpidamente decreciente hacia el interior,
Existen muy pocos grandes ejes transversales, horizontales o verticales
de commicacién en el Continente sudamericano, salvo en el cono sur,
aunque como se verd mis adelante, varios-ejes de este tipo se encuentran
en curso de formicién o preyectados,

las vias de transporte tervestre intermacional se caracterizan
también por wna muy baja densidad ya que, salvo en la ancha faja.
sudatldntica, en la parte central de Chile y la zona paralela andina en
la Argentina, la mayorfa de las‘regiones;fronterizas‘se encuent:ran en
zonas andinas o amazénicas de baja densidad de poblacién, y con una infima
densidad de vias de transporte, tantg nagionales como. internacionales,

3« Estado actua1 de 105 31stemas de transgorte latlnoamerlcano°=
gu p051c16n relatlva en el sistema de transporte mnndlal

Como se ha dicho con frecuencia en estudios anteriores de'lé‘CEPRL,g/ los
sistemas de ‘transporte dé la regidén se han desarrollado en estrecha
correlacidén con’el largo periocdo de desarrollo hacia afﬁéfa,;'La estruc=-
tura y orientacidén de las redes obedecieron pr1nc1palmente a las necesi~
dades de-la exportacldn de materias primas y productos agricolas bédsicos
a los centros industriales del hemisferic norte, es declr, del enlace de
los puertos de exportacién con los centros o zonas de produccién agricola
y minera, las mismas redes enlazaron los polos de tipo comercial y
maritimo~-portuario, que se localizarcn géneralménte'én las capitales cuya
fundacién remonta a menudo al periodo colonial, con digunoé centros de
consume interior, P -

2/ Véase El trggsgorte en’ Amérlca Latina, CE/CN 12/703/Rev.1)
mayo de 1965.

/Ello ha
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Ello ha sido en particular el caso de los ferrocarriles, cuyo
trazado, con-algunas excepciones, no obédecfa 4 un designio a largo
plazo de desarrollo arménico de cada pais de la reglén, menos aun de
su enlace unos con otros,

El notablé desarrollo vial y €l auge de los transportes automotores
en el dltimo cuarto de siglo, han venido modlflcando en medida variable
segin los paises, este eéquema'de las redés de fransporte. Las redes
viales vinieron a superponerse en gran parté a las redes ferroviarias
existentes, ya que su construccién también obedecia principalmente a
ériterios ligados a la demanda efectiva y previsible de transporte, en
un plazo relativamente cercano, y al enlace de los centros de poblacién
¥y de actividad econémica exdstentes, |

o se'pretende subestimar el papel histérico de los ferrocarriles
en el desarrollo de varios paises de la regién, en particular donde sus
lineas alcanzaron una densidad bastante impértante, como en la Argentina
¥ en regiones importantes del Brasil y de México, asi como en menor -
medida en algunos otros paises. Sdélo conviene subrayar que actuaron a
1a vez como causa y efecto y factor de cr15tallZ&016n de una determlnada
conf1gurac16n eSpaclal del desarrollo econémico.

El "desarrollo hacia adentro" en las dos tltimas décadas, no ha
modificado fundamentalmente, salvo algunas excepciones, el cuadro espacial
de las economias latinocamericanas, aunque, como consecuencia principal-~ -
~mente de la politica de sustitucién de importaciones, se ha transformado
considerablemente la estructura interna de los polos existentes, asi como
la de las regiones polarizadas en las fajas costeras, Por otra parte, los
. mismos polos se encuentran en la posicidén de polos secundarios o "periféricos",
subordinados econémicamente a los grandes polos o centros mundiales,

A pesar de sus-deficiencias, la existencia de redes ferroviarias
relativamente importantes en algunos paises ¢ regiones sin duda ha favore-
cide este nueve tipo de desarrollo, Pero probablemente mis -importante ha
sido la'contribucién de las carreteras y de los transportes automofores,
cuyas caracteristicas se adaptaron cabalmente a buena parte de las industrias

que se han desarrollado o creado en los polos de crecimiento existentes.

/La densidad
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La densidéd limitada de las vias ferroviarias, y su complementacién
anterior por el transporte a traccién animal, habian restringide sus
zonas ‘de influencia, subsistiendo amplios vacios entre las lineas ferro-
viarias, ‘que han venido llenédndose con las carreteras y el transporte

" zutomotdr, lo gue condujo a una indudable intensificacién de las activi-
dades agricolas y también industriales en las regiones y fajas referidas,

En otras regiones, donde no.existfan redes ferroviarias, o donde
eran de 'muy bajd densidad, las ‘carreteras y el transporte automotor no
han contribuido sino en escasa medida a la creacién de nuevos poles, n;
alin secundarios, Este aspecto ha sido hasta la fecha objeto de pocos
estudios, y requiera mayor atencidn, wixime si se tienen en cuenta los
* importantes proyectos viales actualmente previstos sobre todo para la
integracién regional,.

Los sistemas de transporte de los paises latinoamericanos se
comparan desfavorablemente con los del resto del nundo., Algunos datos
estadisticos bastan para ilustrar la débil posicién de la regién en el
sistema de transporte mundial,

a) = Ferrocarriles . . :

En afios muy recientes (1966-1967), 1la longitud total de las redes
latincamericanas era de aproximadamente 129 000 km y en las dos dltimss
décadas esa 10ngitudftendia-a disminuir por la eliminacién de lineas
antiecondmicas, aunque también se tendieron lineas nuevas, sobre todo
en el Brasil y en Colombia, De la longitud total, alrededor de
106 000 corresponden a cuatro paises: Argentina (41 300), Brasil
(32 200), México (24 000) y Chile (8 80O),

Las redes latinoamericanas repfesentan alrededor del 10.5 por ciento
de la longitud total de ferrocarriles en el mundo, porcentaje relativamente
favorable, si se lo compara con la proporcién correspondiente de la
poblacién (10,8 por ciente), y que indica la importancia que han tenido
y contindan teniendo para el desarrollo de la regidn, Sin embargo, ese
porcentaje se reduce a 7T por ciento, si se tiene en cuenta la longitud
mundial de vias, ya que las redes latincamericanas son en gran mayoria
de via sencilla, |

/E1 cuadro
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El cuadro cambia por completo, si se c¢onsidera la situacién desde
jel punto de vista del transporte efectuado.

En 1967 €l tréfico ferroviario de América Latina, en términos de
' toneladds kilémetros de carga, llegaba a unos 57 000 millones (1,35 por
' ciento del tréfico ferroviario mundial), Ello confirma la baja densidad
. del tréfico én la mayoria de las redes latinoamericanas. Ademis, el
tféfico de América Latina representaba sélo el 72 por ciento del trédfice
en Africa; y aproximadamente la mitad del tréfico de la India, Cualquiera
gue sean las reservas que merezcan datos globales de esta naturaleza,
destaca crudamente el hecho de que el transporte ferroviario no parece
ocupar en la economia de l¢s paises latincamericanos el lugar que debiera
corTeSponderle. El tréfico total en América del Sur crecié en un 4D por
ciento de 1949 a 1967, aunque el trdfico mundial, que refleja principalmente
el enorme crecimiento del tréfico ferroviario en la Unién Soviética,
aumenté durante el mismo periodo en 142 por ciento. Sin embargo, el
erecimiento del trdfico en los paises latinoamericanos ha sido muy desigual,
y la tasa relativamente reducida del crecimiento del trdfice total se
explica en parte por la reduccidén del volumen del trdfico en la Argentina,
que cuenta con la red mids importante del Continente.

También son escasas las conexiones ferroviarias internacionales v
de importancia adn muy reducida el volumen de trdfico internacional.

Entre los problemas mds importantes de los ferrocarriles se destacan,
en visperas de la década de los setenta, su muy precaria sjtuacién finan-
ciera, el lento e irregular proceso de rehabilitacién y modernizacién de
los equipos e instalaciones y un atraso persistente en los métodos y
prédcticas operativos, ‘

b) Carreteras

Las carreteras pavimentadas de América Latina representaban en afios
muy recientes (1966~1967) sb6lo alrededor del 2.4 por ciento del total mundial
(excluyendo la UniAn Soviética y la China continental), llegando este porcen~
taje a un 7 por ciento, si se tienen en cuenta ademds las carreteras de |
grava y estabilizadas, y las de tierra (afirmadas y sin afirmar),

/En 1966-1967,
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En 1966~1947, la longitud total de carreteras pavimentadas de
América Latina llégaba a uwnos 127 000 km, ‘Entre las redes pavimentadas
se destacan las de México (38 0CO km), Argentina (22 000 km), Venezuela
(16 500 km) y Brasil (16 OO0 km), seguidos a gran distancia por Chlle,
Colombia ¢on 6 700 cada wno y el Perd con 4 300 km.g/

La densidad de las redes viales es baja en todos los palses, pero los
promedios globales son engaflosos, ya.que en tedos ellos se presenta en medida
 variable la distribucién muy desigual de las redes en &reas con redes relatim
mente densas ¥y otras con densidades medianas e fnfimas. A pesar del progreso
del sistema panamericano de carreteras y de algunas otras comnicaciones
viales internacionales, son adn muy escasas las conexiones viales entre
lg mayoria de los paises, en particﬁlar las conexiones pavimentadas,

Dos defectos rfundamentalss caracterizan a la msyor parte de las
redes viales latinoamericanas: la falta de redes suficientes de caminos
secundarios y las deficiencias en el mantenimiento de las fedes, que han
llevado con frecuencia al deterioro premétﬁro do las carreteras, LEste
fltimo fenémeno es imputable también muchas veces a la falta de regla=-
mentacidén adecuada sobre la circulacidn de vehiculos de carga de peso y

capacidad excesiva,

c) Transporte y tréfico automotor

Estimacioneé para varios paises de la regidn indican que el_tréfico
del automotor supera actualmente en mucho al. ferroviario, fenbmeno similar
al que se da, aunque de menor intcingidad, en palses deszrrollados que cuentan
con redes ferroviarias importantes, con la excepcién de la Unidn Soviética
¥ otros paises con andloga estructura econémica y éocial.

En 1966 el parque total de vehiculos automotores de toda categoria
llegaba a alrededof de 7 343 OCO entre los cuales 4 593 000 eran auto-
mSviles y 2 750 000 autobuses y camiones; este (ltimo dato correspondia
en su gran mayoria a camiones, EL crecimiento del parque ha sido enormé
desde 1950, cuando llegaba sélo a 1 841 000, entre los cuales 1 018 000 eran
automéviles, 88 000 autobuses y 735 OC0 camiones, ILa capacidad total del
equipo de carga ha crecido todavia m4s si se tiene en cuenta el incremento
de la capacidad media de los vehiculos, (Véase el cuadro 1.)

3/ Para mayores detalles sobre los sistemas viales latinoamericanos, véase

£l _transporte en América Latipa, op. cit. Asimismo en ese documento

se discuten detalladamente todos los demds aspectos del transporte.
[Cuadro 1
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Cuadro 1
VEHICULOS AUTOMOTORES EN EL MUNDO, 1966
Por ciento sobre total mundial Vehiculos por 1 000 habitantes
Automé-~ Camiones - Total Automé- Camiones Total
viles y buses A viles 7y buses
América ' ' '

La‘tina E/ 3-1 606 3!9 1902 ll.’-l- 30"6
Africa ) 3—06 205 1@8 830 - 3.6 1106
fsia b/ 34 16,2 602 51 6.8 11.9
a/ Excluye Cuba y algunas posesiones extranjeras eﬁ el Caribe,

b/ Excluye China continental, Corea del Norte y Vietnam del Norte.

El nimero de buses y camiones por mil habitantes en América Latina

_era casi igual al de los paises derEﬁropa oriental, pero apenas represen-
taba la mitad del que tienen los demis paises europsos en conjunto.
Asimismo, hay diferencias notables en la importancia relativa del parque
automotor por 1 OCO habitantes entre los distintos paisas latincamericanos,

El considerable crecimiento delrtrahsporte automotor y las nuevas
necesidades previstas para el préximo decenio, plantean un importante
problema de politica de transporte: saber si tal crecimiento responde

a las necesidades reales sobre todo de un mayor desarrcllo industrial,

'y si no convendria en el préximo decenioc poner mayor énfasis en el
transporte ferroviario, Sin_por ello descuidar o subestimar la impprtancia
de los transportes automotores,

) Marinas mercantes

Segin datos tomados de un informe reciente de la,UNCTAD,&/ el
tonelaje (buques de 100 toneladas de registro bruto y mds) de las marinas

mereantes latinoamericanas llegaba a mediades de 1947 a sélo 2.5 por ciento

4/ UNCTAD, "Examen de la evolucién reciente y de las tendencias a
largo plazo del transporte maritimo" (TD/31), 27 de diciembre de
19673 Ps 8- ’ '

/del total
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del total mundial; porcentaje que ha venido disminuyendo desde 1955, cuando
llegd a 3;h'pqr ciento; ello a pesar del incresmento absoluto del tonelaje
1atinoéméricano en un 36 por ciento durante el mismo periodo...

América Latina ha venido perdiendo terrenc en este campo, ain dentro
del conjunto de los paises en desarrolio, cuyés flotas aumentaron durante
el mismo periodo en un 150 por ciento, incrementando su porcentaje, en
cualquier caso aun modesto, de 5,0 a 6.8 por ciento del tonelaje mundial,
El incremente fﬁe muy marcado en algunos paises asidticos, cuyo tonelaje
pasé de 1.4 a 3,9 por ciento del tonelaje mundial, ILa proporcién del
tonelaje latinoamericano es especialmente baja para los.ﬁuques de transporte
a granel, ' |

El grueso del tonelaje latinocamericano continda concentréndose en
dos pafses: el Brasil y la Argentina, con 29.3 y 28.5 por‘ciéﬁto
respectivamente del total a principios de 1968, seguidos a gran distancia
por Venezuela, Chile, México, Cuba, Perd y Colombia, Por otra parte, el
tonelaje latinoamericanc se caracteriza por una edad media elevada
(14,7 afios a principios de 1968), resultado principalmente de la alta
edad media de 1as_marinas mercantes del Brasil (14 afios) y de Argentina
(19 afios)., Sin embargo, se proyecta un importante esfuerzo de moderni-
zacidn y expansién de las marinas mercantes, sobre tode-en la del Brasil,
que ya tenia al principio de 1968, en curso de construccidn o contratadas,
68 unidades con un tonelaje de 590 000 toneladas de registro bruto y que ha
establecido ademds una importante industria de construccidn naval. |
Similar esfuerzo aunque menos importante estdn haciendo México y el Perd.
Sin embargo, no es de prever que ello venga a modificar la proporeidn
del tonelaje latinoamericano en el tonelaje mundial,

En 1965, dltimo_afio del que se dispone de datos completos, las
mercancias descargadas en puertos latinoamericanos representaban
2l.5 por ciento del comercio martimo mundial (27.0 por ciento en 1959),
siendo las proporciones para combustibles liquidos y cargas sélidas de
27.1 y 15.3, respectivamente, La participacién de América Latina era
mucho menor en el caso de las mercancias descargadas: 7.7 por ciento del
total (10.4 por ciento en 1959), con 10.9 por ciento y 4.3 por ciento

/respectivamente pars
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resPectlvamente para combus ,Lples 1iquidos y carga séllda. La reduccién .
en las prOporciones de mercanc¢as cargadas y descargadas correspondia
pr1nc1palmente a combustibles liquldos.

El total de los fletes 'y coslos de transporte maritlmo que graV1tan
sobre el comercio exterlor de la regldn puede estlmarse en unos
1 800 millones de ddlares, mzentras que los 1ngresos de las compafifas
marltimas 1at1noamerlcanas por concepto de fletes en el comercio exterior
son de aproxnmadamente 220 millones de ddlares.‘ La partlclpacién de las
flotas regionales en el transporte del comercio exterior es particulammente '
baja en el caso de los buques aljibes (combustibles liqu;dos) y diversos
graneleros. El déflClt global en el balance de pagos de la region
por concepto de transporte (ingresos y egresos por fletes y otros rubros
de transporte, como ﬁasajes, gaétbs portuafios; stc.) ha‘oscilado en
los {ltimos afios alrededor de 600 mlllones de d6lares.
e)  El transporte fluvisl .

América Latins dzkpone de redes fluviales que se cuentan entre
las més extensas y mejores dgl mundo, aunque tembién se destacan por
su heterogeneidad e irregular d;stribueidn'en el territorio, y:la mala

adaptacién del curso de varios rids a las tendencias espaciales del

desarrolls econdmico y dﬂmﬂﬂréf co que han prevalesido hasta la fechas
*En Ja actualidad la meorulﬂbla econdmi ca de los sistemas
navegables es muy deolgud43 destacéndose el sistems del Plata y de los
rios Parand-Paraguay, seguldos por el sistema fluvial del Amazonas y
por el rfo Magdalena, siendo este ultlmo inicamente de 1mportancla
nacional para Colombia, Bn los demds rlos nqvegables el tréflco es
adn de poca importancia.
¥l fomento de la navegacidn fluviai.ﬁuede constituir en él préximo
decenio uno de los instrumentos més'imﬁortantes para el desarrollo ds
diversas regionés actualmente hgy'éubdesaffolladas en el interior del
Continente."ﬁparte este aspecto de ﬁartivular.interés para determinadas
regiones, los 31stemas fluv1ales pueden representar un papel de gran
importancia en sl caso de varios pafses y grupos de paises, tanto para
1l 1ntegracion naclonai como para la 1ntegracidn regional, la aceleracldn -

/del crecimiento
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del crecimiento de algunocs polos de desarrollo actualmente

incipientes ¥ la formacidn de grandes ejes verhticales y horizontales

de comunicacidén y desarrollo.

f)  la aviacidn civil

- En los cuadros 2 y 3 se presentan algunos datos bdsicos, tomados de

estudios de la secretaria de la Organizacidn de la Aviacidn Civil Interna-
cional sobre la importancia relativa de las flotas y del transporte aéreo

de la regidn.
Cuadro 2

FIOTAS MUNDIAIES Y IATINOAMERICANAS DE
TRANSPORTE AEREQC A FINES DE 1967

(Servicios internos e internacionales)

Cantidad
Tipo de aeronave a/
| : Total Estados Compafifas
miembros de la OACI latinocamericanas
De reaccidén 2 206 75
Turbohélice 1 335 106
De motores de é&mbolo 2 688 743 b/
Total 6 229 924

d/ Aeronaves de un peso méximo autorizado superior a 9 074 kilos
(20 mil libras).

b/ - 475 de estos aparatos, es decir mis de la mitad de la flota total
son de tipo DC-3 y C-46, actualmente obsoletos. la proporcidén de
dichos aparatos en la flota mundial es de sdlo 20 por ciento.

En la misma fecha, las compafifas latinoamericanas tenian contratadas
40 aeronaves nuevas, de las cuales 17 reactores y 23 turbohélice.
Las aeronaves de reaccién y turbohélice representaban la mayor parte de
la capacidad disponible (en asiento-kilémetros) de las compafifas
latinoamericanas en los servicios internacionales,

|

/Cuadro 3
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Cuadro 3

VOLUMEN TOTAL DE TRAFICO REGUIAR DE PASAJEROS EN RUTAS CON
DESTINO A AMERICA IATINA DE PROCEDENCIA DE IA REGION
Y EN El, INTERIOR DE IA MIbMR 1966

(Estlma01ones aproximadas)

Distribucién del

Pasajeros<lm tréfico
(millones) internacional
%
Servicios interiores 5 570 -
Servicios interny;ionsles - -
Empresas latinoamericanas 56L0 38.2 af
Otras empresas
~ Europeas 3 410 23.1
- Canad4 y Estados Unidos 5 800 38.7
Total todos servicios 20 320 a/ 100.0

g/ En 1956 el tr4fico total era de 8 100 millones y 35.6 por ciento
del trdfico internacional correspondia a compafifas latincamericanas.
El incremento del trifico de los servicios interiores ha sido
bastante lento, ya que llegaba en 1956 a 3 730 millones de
pasajeros-km,

En 1966 el trifico total de la regidén, en servicios regulares de
pasajeros,. de compafiias latinoemericanas y otras, llegaba a un 5 por ciermto
del total mundial (excluidos la Unién Soviética, la China continental y
algunos otros Estados que no son miembros de la OACI).

g) los transportes urbanos y suburbanos

Mencidén aparte merecen los transportes urbanos y suburbanos., Varios
paises latinoamericanos cuentan con aglomeraciones urbanas que figuran:
entre las majores del mundo, ¥y en todas ellas el problema del transporte
¥y tréfico urbano reviste caracterfsticas de extrema gravedad en cuanto a
sus condiciones de operacién, eficiencia y calidad. Las considerables
repercusiones econdmicas ¥y gogiales de esta situacién preocupan hondamente

a los gobiernos y otras autoridades pUblicas, asf como a la opinidn

/piblica en
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pblica en general. En algunos paises y ciudades importantes el
problema ha sido objeto de estudios, que han llevado a la elaboracidn
de planes y otras medidas tendientes a racionalizar, mejorar y agilizar
los transportes y el trafico pdblico y privado. In algunos casos se
proyecta o ya se encuentra en curso de ejecucidn la construccién de
1fneas o redes de ferrocarriles subterréneos.

No serfa posible entrar agui en un andlisis cabal del problema.
Unicamente quiere destacarse su gran importancia econdmica, entre otros
motivos por los elevados costos sociales y pérdidas indirectas, y las
graves repercusiones sobre la productividad en general que resultan de
las condiciones deficientes del trdfico en los principales centros urbanos
de la regidn., Los transportes urbanos constituyen un aspecto clave del
problema de la planificacidn econdmica y social de los grandes centros
metropolitanos y de su restructuracidn, y es desde este punto de vista
que los estudios efectuados o en curso no han siempre encarade el problema
en forma integral. El problema se relaciona ademis estrechamente con el
de la excesiva concentracidn demogrdfica y econdmica en los centros
referidos. Algunos ejemplos bastan para subfayar la magnitud del problema.
Puede preverse, con un cdleulo prudente, que en 1980 las aglomeraciones
de Buenos Aires, México, Rio de Janeiro y Sao Paulo tendrdn entre 9 y
11 millones de habitantes cada una, mientras que las de Santiago, lima,
Caracas y Bogotd llegardn a cifras del orden de 4 a 5 millones, a menos
que se inviertan radicalmente las tendencias actuales de su desordenado
crecimiento,

4e Una estrategia para la década de 1970

De las consideraciones anteriores se desprenden nitidamente tres
grupos de problemas y objetivos de la polftica y del desarrollo de los
transportes en América latina para la préxima década: i) Ilos transportes
nacionales; ii) los transportes regionales, y iii) 1los transportes
mundiales. Existe evidentemente una interdependencia mis o menos estrecha
entre dichos grupos, segﬁn el casblo problema concreto que se plantee.

Los problemas de transporte nacional y regional abarcan todos los medios
¥y su coordinacién, mientras que los relativos a los transportes mundiales
se refieren a los marftimos y aéreos.

/8i no
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Si no se han mencionado zqul los problemas relativos a las comunicaciones
. propiamente dichas, es decir las telecomunicaciones y los servicios de

- correos, cuya funciéh econdémica es similar a la dg los ﬁransportes, no

 quiere subestimarse con ello la gran importancia‘que ellas revisten para

el desarroll& econdmico y social. Baste subrayar que la mejora y la
modernizacidén de las telecomunicaciones <y de los servicios de correos

son en cualquier caso otro problema que debe resolverse a fin qe superar .

las deficiencias que existen en la regién, cuyas repercusiones desfavorables
sobre la productividad general son de entidad.

Como se trasluce de las consideraciones anteriores sobre el
desarrollo y el estado actual de los transportes, la mayor parte de los
paises de la regién han entrado, aunque en un grado y con una intensidad
muy diversa, en el procesd de formacién gradual de una infraestructura
de transporte distinta de los sistemas tradicionales adecuados principal~-
mente a la actividad exportadora.

Este esfuerzo de'transformaéién, modernizacidn y expansién de las
infraestructuras y sistemas de transporte en la préxima década deberd
intensificarse consiaerablemente, con miraslen particular a lograr los
objetivos siguientes: | .

i) la integracién econdmica nacional de los distintos paises,
aunque no sea dompleta, Ya que varios, con extensas superficies que sélo
cuentan actalmente con redes de fnfima densidad, la construccidn en el
proximo’ decenio de una infraestructura nacional realmente adecuada
superarfa hasta las posibilidades técnicas, aun disponiendo para los
fines de los recursos financieros necesarios;

ii) 1la creacién gradual de una infraestructura y sistema regional
de transporte terrestre, base indispensable de la integraciéﬁ regional y

del mercado comin, como lo destacd la Declaracidén de los Presidentes

5/  De importancia seria la realizacidn en préximo decenio del
proyecto de Red Interamericana de Telecomunicaciones. El Banco
Interamericano de Desarrollo ha sido designado por el Fondo de las
Naciones Unidas para el Desarrollo como agencia ejecutiva de un
estudio de factibilidad de dicha Red,

/de América.
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de América.é/ £llo tendrs gue ir a la par con la adopcién de medidas
que faciliten la Sptima uliiizacidn de la red regional; ¥

1ii) la modernizacidén y expansidn a base de criterios econdmicos
nacionales, de los transportes maritimos y aéreos de América latina, con
el fin de asegurar una mayor participacién de los paises de la regién en
el transporte de su comereio exterior, de promover nuevas exportaciones,
y de asegurar también una mavor participacién de los pafses latincemericanos
en el transporte de pasajeros internacionales desde y hacia la regiodn.
a)  lLos sistemas nacionales de transporte

El esfuerzo de eipansion y readaptacidén del transporte se ha concen-

trado en las Ultimas c¢écaces en los sistemas nacionales, Esa prioridad
se justifica por el hecho de que, salvo en algunos muy pequefios, los paises
latinoamericanos no poseen redes que abarquen todo el territorio nacional
¥ que sean capsces de moviligar todos sus recursose. '

la expansidn y diversificacidn de las redes nacionales deberd
efectuarse en estrecha correlacién con una previsién lo que seria la
estructura Sptima de los diversos espacios econdmicos nacionales y de
los polos de desarrolle y actividades econdmicas. En otros términos, el
desarrollo de las redes de transporte plantea el problems de la seleccidn
de los polos y regiones polarizadas, asf como de los ejes de comunicacidn.
. Bl transporte constituye uno de los factores determinantes de la diferen-
ciacidén y polarizacidn del desarrollo econdmico, ILn esta meteria, serfa
falaz tener en cuenta sdlo criterios econdmicos, ya que los desequilibrios
o diferenciaciones excesivas en el desarrollo econdmico conducen a tensiones
politicas y sociales, que atentan contra cohesidén social nacional,

los palses latinoamericanos han desplegado un esfuerzo considerable
en los Ultimos veinte afios, dedicando una parte sustancial de sus
inversiones a la infraestructura y modernizacién de los transportes
nacionales, Varios de ellos, sea por cuenta propia o en colaboracidén con
organismos regionales e internacionales, entre ellos la misma CEPAL, ILFES,
el Fondo de las Naciones Unidas para el Desarrollo y el Banco Mundial,

&/ Végse OEA, Documentos oficiales OEA/Ser. K/XIV/1.1, 14 de abril de
1967.

/han elaborado,
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“han elaborado, como parte integrante de programas geinerales de desarrollo
0 como programés sectoriaiss o de inversiones piblicas, programas de
modernizacidn y expansidn de sus sistemas de transporte. Sin embargo,

- estos blénes han corrido muy distinta suerte; en muchos casos no se

~han cumplido, o se han cumplido s6lo parcialmente, o han quedado
paraiizados, por motivos muy diversos de orden econdmico ¥y financiero o
& Veces politicos. Se han observado también acentuadas discrepaciones

" 1o slempre explicablés por las condiciones nacionales, en los criterios

~ de polftica de transporte aplicados.

Varios palses contimian enfrenténdose en partlcular con el grave
problema de rehab¢11ua016n v modernizacién de los sistemas ferroviarios
¥ de la reduccién ° ellmanaclén de los considerables déficit financieros
que los aquejan. , )

A51mlsmo, en el campo v1al donde el progreso ha sido tan notable,
se ha manifestado en-mughos palses, a partir de 1960, una reduccidn en
la tasa de crecimiento dg 1§s redes viales, debido principalmente a
dificultades econdmicas y financieras. Es dificil, por falta de dates
adecuados, afirmaf si dicha tendencia se ha invertido en los afios 1967/68,
En todo caso, las estédisticas disponibles para los primeros cinco o seis
aﬁoa del decenio de 1960 muestran cue los palses con mayor estabilidad
econémlca ¥ con un.proceso inflacionario menos intenso, siguieron
extendlendo considerablemente sus sistemas viales,

En el préleo decenio seré necesario intensificar nuevamente
la exten516n de las redes v1ale§, revisande los planes o preparando
nuevos, habida cuenta de la éstreché‘relacidn entre le desarrollo de
la infraestructura vial y el desarrollo econémico general en términos
espaciales. El problema de la expan316n geografica de los sistemas se
planteard principalmente para las redes viales, ya que sélo en casos
aislados debe preverse la constfﬁccién de nuevas lineas férreas.

Ademds de su expénéidn geogréfiéa, el desarrcllo de las redes viales
deber4 orientarse hacia: 1) el incremento de la proporcién pavimentadas;
ii} la mejora y ampliacidn de laslredes secundarias; y iii) la mejora .
de las condiciones de mantenimiento de las carreteras.
' | | | /8in embargo,
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Sin embargo, por los motivos seflalados conviene destacar la
necesidad de elsborar una politica nacional de transporte gque abarque
todo el sector. Aungue, junto con la preparacidn y ejecucidn - generalmente
parcial y no sistemitica - de programas o planes de transporte, se han ide
clarificando prinecipios y lineamientos de politica de desarrollo y de
regulacidén coordinada de los transportes, falta todavia mucho para que
esas poiiticas se traduzcan de manera eficaz y continua en la realidad.

En un examen de los objetivos prioritarios en el campo de los
‘transportes en la década de 1970, conviene sefialar un aspecto que ilustras
la carencia de una polftica adecuada de transporte, y cuya solucién corre
el riesgc de hacerse més qiffcil con el andar del tiempo. Se trata
del contraste evidente entre las grandes inversiones, por cierto nece-
sarias, en la infraestructura vial, junto con el crecimiento de los
parques automotores de pasajeros y de carga y del trifico automotor, con
la situacién a veces deplorable en que se encuentran, a pesar de los
esfuerzos de los gobiernos y de las empresas, los transportes ferroviarios.

El problsma de la competencia y de la coordinacidn entre ambos
medios no es privativo de los pafses latinoamericancs. Se plantea
también, aungue en condiciones y niveles distintos, en los propios
paises desarrollados, Sin embargo, se agudiza en la regidn por el
proceso muy lento e irregular de rehabilitacidn y modernizacidn de los
ferrocarriles y la magnitud de los déficit de explotacidn. '

Bl transporte ferroviaric ya no tiene, aun en condiciones Sptimas,
el gran papel casi exclusivo de impulso al desarrollo que tuvo en el
pasado en los paises hoy desarrollados. Ni lo ha tenido en el pasado en
la propia América Latina, por el hecho de que las lineas ferroviarias )
de la regidn se construyeron en general después de la formacidn de los
centros industriales en el hemisferio norte, como prolongacidén de las
rutas maritimas.

Aparte de la competencia de otros medios de transporte, los
ferrocarriles han sufrido la influencis de las innovaciones técnicas y |
econdmicas, como la reduccidn de los transportes de carbdn, la evolucién
de las fuentes de energia, y'el gran desarrollo de nuevas materias primas
o productos intermedios, como metales livianos y materias pldsticas que
reducen el peso de los transportes requeridos.

/5in embargo,
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Sin embargo, el transporte ferroviario sigue siendo un factor
decisivo para la acelerag*OH del proceso de 1ndustr¢alea316n, por la
afinidad que presenta para atender las necesidades de muchos ‘sectores
; induétriales bééicos, a lo que se suman sus ventajas para el transportel
a grahdes'disténcias. Es significativo que el intenso desarrollo
" industrial en las economias de planificacién centralizada haya sido
acompafiado de un enorme crecimiento del trdfico ferroviario.

. En tales dondiciones{'es en cualquier caso imperativo, en la
década de 1970, un esfuerzo decisivo para la racionalizacidn y moderni-
gacidn del apéréto téenico y de los métodos de explotacidn de los
sistemas ferroviarios, como parte integrante de una politica de acele—~
raclon del desarrol¢o industrial.

_En lo que ‘toca a los aspectos institucionales y de regulacidn de
los diversos sectores del transporte, continda existiendo en muchos
paises una legislabiﬁn a veces caltica y una dispersién excesiva de
funciones, competencias ¥y étribuciones de diversos organismos pﬁblicoé
encargados de. aspectos técnlcos, econdmicos, legales ¥y adminlstratlvoset\
Estos problemas 1nst1tu01onales, que afecta en particular al transporte
automotor,. forman ﬁn aspecto importante de una buena,politlca general
de transporte, y requieren'éSpeqial.atencién en el decenio de 1970.

El transporte automotor:adg;ece‘de.graves deficiencias, que derivgh
en parte de las condicionés de su organizacién empresarial. Lste sector,
sobre todo ‘el de cargas, tiene un caricter muy heterogéneo., E1 nimero _
considerable de pequenas empresas deriva necesariamente de la naturaleZa
extremadamente diversa de los servicios que cumpler, del monto relativamente
reducido del capital neceéario para establecer una empresa, y del hecho
de que la economfa del transporte sutomotor en muchos casos no presenta
grandes posibilidades de ébapatar los costos de explotacidén al ampliarse

1/ Conviene sefialar aquf la declaracién aprobada por la IV hsemblea
: General Ordinaria de la Asociacidn Latinoamericana de Ferrocarriles
{Santiago de Chile; octubre de 1968) sobre los principios de una
politica econdmica ferroviaris comin para los paises asociados .
& la Asociacidn Iatlnoamerlcana de Ferrocarriles. :

/1la unidad
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la unidad empresarial. La naturaﬁeza heterogenea de los transportes
automotores presente tamblﬂn vcntu; 3 “foara la creacidn y el desa-
rroilo de empresas medianas y afin relitivamente grandes.

No es pues de extrafar la complejidad de los problemas que
plantea la regulacidn adecuada Cel sector, la competencia ruinesa y
la descapitalizacién que afecta crdnicamente s muchos pequedios
empresarios, ni los desequilibrics y otras deficiencias en. los traficos.
En esas condiciones, la mejora de la organizacidn empresarlal y el
fomento de las ascclaciones de transportistas y de su papel de formacisn
y educacidn empresarial, son otros aspectos muy importantes de la
racicnalizacidn del sector de transporte autscirotor. |

Los transportes fluviales también tienen gran importancia potencial
para la aceleracidn del desarrollo econémico. Para mejorarlcs son
necesarios una serie de estudios sobre las regiones y los paises en que
tienen especial interés. Asimismo, es imperiosa la urgen01' dae dar
solucién adecuada a 1os problemas de transporte urbano y swburbano, en
el marco de la plan1£icaci6n o restructuracién de las grandes wwves ¥
polos de desarrollo. ' |

Por Gltimo, cabe sefialar la importancia de los problemas relativos
a las condiciones y posibilidades de introduccidn, transferencia y
absorcidén de los progresos cientfficos y tecrnoldgicos en los diferentes
sectores de los transportes, y de su coordinacidn técnica (transporte
combinado e integrado). En el sector de transporte se manifiestan
con particular intensidad las innovaciones técnicas, a veces con

repercusiones trascendentales en toda la evolucidn econdmica, social ¥
cultural .

8/ Para trificos voluminosos y regulares, a distancias relativamente
grandes, y que requieren vehiculos de graun capacidad, asi como

para trificos especialiszados, que se prestan a una estandardlzaCLOn
de las condlclones de operacidn.

/b) Los
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b)  los transportes v la integracidn econérica regional

rd

! Son evidentes Jas ventajas técnicas y econdmices de los grandes
mercadog, mixime en la etape actual del desarrollo econdmico y también
és muy claro el papel que puede representar el transporte en la formacidn
de esos mercados.
' A pesar de este consenso, los esfuerzos de los gobierncs y de los
;organismos regionales,.en procura de la meta de la integracién, tropiezan
fcon grandee d¢f1cultades. Acaso ello se deba a que no existid desde el
; principio un conceoto claro sobre el alcance del coneepto de la integracidn.
| - La integracidn econdmica no puede ser sdlo una‘ln@egraclén de
' mercados, ya sea por medio de una zona de libre COmé}cio ¢ una unién .
aduanera, sino que debe propender a una verdader; fusién progresiva de
las economias nacionaleé participantes, Esa fusidn implica la existencia
de un mercado comﬁn,‘con la abolicién de los obstéculos al intercambio
comercial y a los movimientos de capitales y personas, asi la armonizacién
progresiva de las politicas econdmicas nacionales. iﬁara que pueda
cunplirse ese propdsito deben reunirse algunas condiciones fundamentales,
como las siguientes: ' | l
i) Un nivel de desarrollo y estructuras econdmicas equiparables
entre los palses participantes; paraddjicamente es més ficil y fructifera
14 integracidn de economfas competitivas, que pueden hacer surgir
complementaciones y especializaciones nuevas que no‘compromehan el
desarrollo equilibrado de las economfas nacionales, que logran la _
integracién de economfas complementarias, en el sentido tradicional de
ese concepto;
ii) Falta de diferencias excesivas entre las dimensiones econémico-
geogrificas de los paises participantes; .
iii) Contigiiidad o continuidad territorisl o vesindad geograflcaa_
condicidn que tiende a olvidarse con frecuencia, por la subestimacién de
los aspectos espaciales del desarrollo econdmico. Mo se trata sdlo de.los
costos de}tranéﬁorte, sino también de su calidad, frecuencia y densidad.
Las estadfsticas del comercio internacional muestran la estrecha corre-
lacidn que existe entre la distancia y el voltmen del intercambios ¥
| /iv} los
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iv) Ios beneficios de la integracidn, en particular de la industria-
lizacidn, deben distribuirse de manera equitativa entre los diversos
paises, problema gue se complica cumyie sonrnumérosos v heterogéneos.

Otros dos aspsctos merecen destacarse Cesde el punto de vista de
los transportess i) el establecimiento de un mercado comin presenta el
riesgo de agravar las disparidades econdmicas entre los paises partici-
pantes, si sus economfas nacionales son de niveles y estructuras muy
desiguzles; y ii) existe.la posibilidéd de fomentar el desarrollo y la
restructuracidn favorable de regiones geogréficas y econémicas comunes
0 vecinas de los pafses participantes, separacos o desintegrados por
las fronteras politicas existentes. _

Las consideraciones anteriores ilustran la diferencia radical entre
la experiencia de la Comunidad Econdémica Europea y latinoamericans.

En América latina la integracién regional aparece como una condicién,

previa en ciertos casos ¥y complemenfaria en otrog, del comienzo ¥
aceleracidn del desarrollo econdmico, La integracidn regional:y subregional
constituye una condicién previa para el robustecimiento de lcs polos
econémicos existentes, la creacién de nuevos polos y la aceleracidn de un
proceso de industrislizacidn, cuyas escalas de produccidén en las condiciones
tecnoldégicas actuales son mayores que las que pueden sostener cada uno

de los paiseé latinoamericanos considerados independientemente. En otras
palabras, la aceleracidn del desarrollo nacional y el avance de la
integracion regional se condicionan recipfocameﬁte.

En lo que toca al papel del transporte en la integracién regional,
cabe recordar que la casi totalidad del trifico interlatincamericano se
realiza por via maritima y en muy pequefia escala por via fluvial,

El transporte internacional terrestre, ferroviario vy vial es todavia
insignificante, - E1 ferroviario no llega probablemente a un total de
40O Q00 toneladas en las escasas conexiénes ferroviarias existentés)
que se concentran entre los paises del cono sur. En Centroamérica el
mercade comin y el desarrollo de una red vial regional han dade un gran
impulso al tréfico automotor de carga, pero los volimenes son aun
modestos, en términos absolutos, En el cono sur el transporte interna-
cional pcr carretera se concentra entre los paises del Atlénticd, y
muestra tendencias de rdpido crecimiento en los dltimos afios.

/Aungue, en
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: Aunque, en esas condiciones, puede preverse que el transporte
maritimo continuari siendo el prinsipal. vehfculs del intercambio regional
-én el préximo decerdo, no te logrard ina integracidn ccondmica, en el
éentido'cabal, sin el desarrollo gradual de una red regional considerable
de transportes terrestres e inteviores.

; &in perjuicio de la importancia actual ¥ Putura de los transportes
ﬁaritlmo,, debe sefialarse que su naturaicza y condiciones de OperaClbﬂ
contrnbuyen a cristalizar en cierta medida el ordenamiento espaciad
;actual del Continente, Ios transportes maritimos alcanzan su mayor valor
fecondmico y sus méxiﬁas ventajas en el enlace de polos econdmicos

- localizados en puertos eficientes, o zonas vecinas de.las mismds, situados

. & grandes distancias wnos de otros. La irraiiazién y:ellimpulsé econémico.
5 que ejercen sobre el interior dependen en gran medida de los transportes
: terrestres complementarios. Su contribucién potencial seria puss
- relativamente escasa para el desarrollo de polos incipientes o nuevos en
. el interior del Continente,

Se justificarfia asi el éufasis puesto en la Declaracién de los ..
Presidentes de América en los tfansportes terrestres. Segun dicha
Declaracién "la integracién econdmica de América Latina exige un
vigoroso y sostenido esfuerzo para completar y modernizar la infra-
estructura fisica de la regidn. Es necesario construir una.red de =
transportes terrestres y mejorar los sistemas de transporte de todo .
tipo para facilitar la circulacién de personas y bienes a través.del
Continente." los Presidentes acordaron "emprender una accidn resuelta
para acometer o acelerar la construceidn de obras de infraestructura
requeridas....y para lograr un mayor aprovechamiento de las mismas."”

La Declaracidn de Bogotd, formulada hace pocos afios por. los paiseé de
la regidén andina, ¥ en particular la Declaracién de Lima firmada en
fecha més reciente por los Cancilleres de Argentina, Bollv1a, Paraguay
y Perd, destacaron esimismo la importancia del desarrollo de una red
internacional terregtre. _- o .

La importancia atribuida al transporte terrestre se justifica
también por:la experiencia de Europa y los Estados Unidos, donde el
traﬁSporue interno - tervestre y fluvial - absorbe casi la totalidad del

' /comercio intrazonal,
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comercio intrazonal, y es dificil pensar que la integracidn del mercado
norteamericanc v del mercado comin euvepeo hubieran sido posibles sin
la red de transportes interiores que cubren esos territorios.,

Ne serfa posible entrar en un andlisis atin sumario de la red vial
regional ¥ de las conexiones ferroviarias existentes, y de los proyectos
de infraestructura de transporte regional actuzlmente en curso de
construccidn o estudio, La secretarfa de la CBPAL tiene actualmenbe en
preparacién un estudio sobre el estrdo y las condiciones de opefacidn de
las lineas Yorvoviarias internacionalés, asi como de las medidas que
convendrfa tomar para incrementar su contribucién a la integracién
econdmica regional. También, se estd preparando un estudio sobre los
problenas de la organizacidn, reglamentacidn y facilitacidn del transporte
automotor regional, y se estd colaborando estrechamente en este campo
con la AIALC, que examina actualmente un proyecto de Convenio de Transporte
Terrestre entre los Paises Miembros.

De importancia ain mayor serian estudios sobre las condiciones de
la red vial regional existente y de los diversos proyectos viales mis
grandes actualmente en curso de construccién o de estudio. A pesar del
progreso logrado en este campo, la red vial internacional, cuya espina
dorsal la forma la Carretera Pahamericana, es todavia de poca densidad.
Las comunicaciones viales regionales eficaces, en particular las
pavimentadas, se limitan en la mayoria de los casos a una sola carretera
Y en otros a dos ¢ tres. Son aidn pocb conocidas sus condiciones de
utilizacién y por lo tanto urgen mayores estudios en cuanto a esas
condiciones y su efecto sobre el desarrollo de las regiones que
atraviesan y la integracién regional o subregionale

La realizacién en el préximo'deéenio de ios grandes proyectos,
actualmente en etapa inicial de construccidn o en estudio, parece
factible técnicamente, aunque plantea el problema de los recursos’
financieros necesarios. Esos proyeétos formarian el géqﬁeleto funda-
mental de una red continental, que deberfa completarse progresivamente
con redes secundarias y carreteras de alimentacidn,

/Entre los
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... Entre los principales proyectos de troncales viales, de particular
interés desde el pﬁnto de vista de la integracidn pueden mencionarse
los siguientes: | ; |
a) Las Carreiera Panamericana: en particular ¢l proyecto del Tapén
del_Darién que enlazard el Sistema Panamericanc de Sudamérica con el
8 stema Intéramericaho de Centroaserica y México y la red regional
centro americana;gf . _
b) . Ia Carretera Transversal Pananmericana, quz une la costa del Pacifico

‘con 1= del Atlaﬂtlco (Luna-Rio de Janeiro) a ‘través Cel Peri, Bolivia,

‘Paraguay ¥ Brasil, sobre una extensidn de mis de 5 000 km, y de la que
;ya existen tramos importantes; _'
- ¢) . la Carretera Bolivariana Marginal de la Selva, de unos 6 000 km;
~de lengitud, 'desdé Venezuela hasta las~llanuras orientales de Bolivia,

a través de la vertlente oriental de los Andes y. al borde de la seIVa

| amazénica., Ya se han ‘efectuado, por intermedio del BID, estpiios
" téenicos sobre dicha Carretera, y se encuentran en curso de construceidn
' o mejora algunos tramos;

d) lLa Carretera 11ma~Bras1lla, via Acre (Bra31l) y Puca‘lpa (Perﬁ), de
la que también exlsten tramos importantes; .
e)  la Carretera del Circuito del: -Caribe, que empalmaria la red costera

venezolana con la misma red colombiana y la Carretera Panamericana en .

€1 Darién;

f) La Carretera Transchaco, de Asuncién a la frontera con Bollvia,y

que. émpalmarza con una carretera hasta Santa Cruz,;g/ . :

g) La Carretera Asunc16n~Encarnacldn?Pbsadas entre Paraguay y Argentlna;
actualmente en curso de constriccidn y mejora;

h)..  La Carretera Asunc16nFCurit1ba~Paranagué (Bva511), que se unlrla

por Puerto Strossner con Asunchn ya en gran parte terminada;

_mqﬁ/ - Las trece carreteras que comprende el Plan Vial Centroamerlcano, se

“encuéntran en una-etapa myy avanzada de construccidn; se estima que
v todas las carreteras de este plan quedaran terminadas ‘en 1972.

10/ Estas dos carreteras formarian parte 1ntegrante de la Carretera
'~ Transversal Pansmericdnas
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i) la Carretera Valparafso-lendoza, cuyo tramo chilsno se encuentra
actvalr=nte en eufss de reconsiruccidrn; y algunas otras carreteras entre
Chile y Argentiua y entre Chile y Bolivia; _

3)  Varias troncales en curse de ejecucidn, reconstruccidén, mejora o
proyectadas entre Brasil y Parsguay y eutre Brasil y Uruguzy.

k) La Carretera Manaos-Ciudad Bolivar. (Venezuela); a dicho proyecto
conviens agregar algunas.otras troncales en el interior del Brasil y en
la Cuenca del Amazonas, cuyos centros de gravitacidn se encuentran en
Manaos y Brasilia; . _ o

1} Un enlave vial entre la costa del Pacifico en Colombia y la Guenca
del Amazonas en el Brasil.

En cuanto a los ferrocarriles internacionales, el dnico.proyecto
actual es el de la construccién de un importante tramo faltante en
Bolivia, para completar un enlace ferroviario transversal entre Arica,
La Paz, Santa Cruz, Corumbi, Sao Paulo y Santos. ,

Finalmente, conviene mencionar un proyecto de integracién fluvial
de la Cuenca del Plata con la Cuenca del Amazonas, que estableceria un
verdadero eje de circulacidn fluvial en direccidn sudoeste de Bslem a
Puerto Velho (Brasil) continuando. en direccidén sudoeste hasta Buenos
Aires. Xl proyecto ha sido objeto de estudios preliminares por la
Comi sidén Ihte;espapal del Bacfa Parand-Uruguay (CIFBU) del Gobiermo
dei Brasil, la pbnexién de las dos cuencas exigiria la construccién de
un canal o via fluvial artificial entre uno-de los rfos afluentes del
Amazonas y un rio afluente del rio Paragusy. Para ello existen
distintas.variantes. ' . : .

La magnitud de los prdyecios<descritos y de otros que podrian ser
necesarios en el futuro préximo, plantea la necesidad de investigar en
qué medida la red troncal fegional en formacidén, proyectada o en estudio, .
corresponderfa a una esbfuctura espacial dptima de wn Continente.

integrado en el futuro, o de sus grandes subregiones. Ias dificultades . .-

de tales estudios son evidentes. Como la integracién latinosmericana
estd todavia en sus comienzos, es diffcil concebir la futura red de
transporte que formarfa la base de la estructura econdmica espacial de
una América latina integrada.,

/El problema
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El prbblema es tanto mds diffcil cuanto que no existe en el

‘moments tna estrategia global en el ordem regional, ni siqulera en

| los diversos planos subregionales posibles, que permita una evaluacidn

de los proyectos de transporte en funnidn del desarrollo econdmico
general de la regidn,

Los objetivos a cuyo cumpiimiento podria contribuir la red de
transporte podrian ser los siguientes: ‘

a) el néximo crecimiento del producto regional global a corto,
medianc o largo plazo;

b) wn mayor equilibrio en el desarrollo de los pafses o regiones
del Continente, mediante un crecimiento mds acelerado de aquellos de
menor desarrolio relativo, sobre todo mediante la creacidn de nuevos
polos de desafrcllo; | | |

'¢) 1la eliminacién.de niveles o estructﬁras econdmicas de subis-
tencia en diferentes zonas del interior;

d) el desarrollo acelerado del interior para invertir o contra-
pesar la'tendencia a la concentracidén excesiva en los polos costeros,
lograr un ﬁayor aprovechamiento'de los recursos naturales, ¥ pfoduCir
el desplazmiento gradual de la poblacién‘hacia regiones actualmente
no desarrolladas; ,

e) la integracidn de determinadas regiones fronterizas homogéneas
¥ que en la actualidad se encuentran divididas por barreras polfficas.

En la prictica siempre-seria necesario llegar a una transaccidn
entre esos objetivos y otros, aunque pafeceria,légico asignar cierta
prioridad al logro de un mayor equilibfio en el desarrollo de los paises.
En todo caso, las prioridades de los diversos proyectos dependerfan en
parte de la ponderacién relativa que se les asigne a los objetivos para
el conjunto de la regidn o sus grandes subregiones.

También es preciso tener en cuenta la estrecha relacidn entre la
programacidh del desarrollo del transporte y los problemas y técnicas
de andlisis econdmico regional; En América latina hay muchas.regiones

econdmicas de la mds diversa naturaleza y habria que realizar estudics

/concretos y
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concretos y coordinades del desarrollo de la red regional de transporte
futvra ea funcicdi de las realidszdes econdmicas de las regiones del
Continente, de su desarrollo interno, y de su interconexidn e inter-

L/

Hay tanto para los proyectos mencionados anteriormente como para

dependencia.

otros, estudios de factibilidad técnica, pero parece indispensable
prestar mayor atencidén a los problemas de su rentabilidad y productividad
econdmico-social, asf como de sus condiciones de financiamiento, a fin

de que esa infraestructura visl contribuya lo mds efectivamente posible
al desarrollc econdmico acelerado del Continente. Existe evidentemente
una correlacidn e interdependencia mfs o menos estrecha entre todos los
proyectos. De ahi la necesidad de efectuar estudios coordinados gque
abarquen varios medios de transporte, en una determinada regién o en

un grupc de regiones, |

Con relacién a esos mismos proyectos, cabe sefialar los aspectos
siguientes:

i) la ejecucidn de los proyectos reguiere grandes inversiopes,
con una productividad en general diffcil de prever a un plazo relativa-
mente largo; con frecuencia se efectuarfan en zonas de baja densidad de
poblacién de modo que la inversién por habitante seria considerables
Asimismo, en determinadas circunstancias, esas inversiones podrén
generar presiones inflacionarias.

ii) Deben Prevefse inversiones complementarias importantes en
carreteras secundarias y otras inversiones complementarias de infra-
estructura econdmica y social, asi como en agricultura e industria;

iii) Varias de las troncales proyectadas atraviesan zonas y regiones
de un potencial econdmico muy distinto y poco conocido; también debe
tenerse en cuenté que cubren distancias de varios miles de kildmetros,
suponiendo para el transporte automotor, costos que muchos productos no

podrian sufragar. De importancia decisiva seria pues en muchos casos més

11/ : Las condiciones de transporte no deben considerarse aisladamente,
sino en relacién con la evolucidn de los costos de produccidn de
las demds actividades ecorndmicas, y con la influencia de los

transportes sobre la difusién espacial de los ingresos y de la )
capacidad dé producciéne

/bien el
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bien el desarrollo interno, o las posibilidades de desarrollo de las distintas
;Legiones atravesadas y las condiciones de transporte dentro de esas
%‘egioncas y. entre regiones vecinas; un aspecto importante del problema
serfa también en varios casos la coordinacién y comﬁla‘nentacién entre
J"los transportes automotores y el transporte fluvial;
iv) Es necesario examinar detenidamente la red regional en

| ;formacidn o en estudio, a fin de analizar su contribucidén potencial a

la formacién de nuevos polos industriales y reglones de crecimiento,
' ton compleja estructura agricola~indusirial; al respecto, importa en

' particular el impacto posible de los proyectos para dar impulso al
- primer desarrollo en slgunos polos incipientes en el interior;

v) . Serfan de particular interés las carreteras internacionales

. que enlamm regiones vecipas de dos o ris pa:tses : 3a integracié’n de

esas regicnes abre la posibilidad de la formacién de polos de integracidn
propiamente dichos, Es muy posible por lo demds, que buena parte de las
inversiones en proyectos de infraestructura regional fueran también
necesaries para la integracién nacional;

vi} El problema mfs delicado es probablemente el de comparar la
pmductividw econfui co-social de 1as mversiones en varios de los grandes 'l
proyectos, con inversicnnes gimilares en regiones 0. mnas ya desarroiladas -
o parcialmente deaarrolladas, o por lo menos en zonas més cercanas &
estas Gltimas. Puede pensarse que en una primera fase 1la pol:'.tlca uﬁa
adecuada en materia de infraestyuctura seria la de fomentar el desarrollo
de algunos polos secunda.rios relat.ivamente cercanos a los _grandes centros
actuales, lo que pemitirfa utilizar al méximo las Venta.Ja.s J los impulsos
de desarrollo reciproco entre ambos. Todo ello plantearfa para el
préximo decenio la alternstiva entre uns po]itlca. de difusién progresiva
del desarrollo hacia el inkerior y una polftica que podria significar una
dispersién excesiva y posiblemente antieconémica de polos nuevos;

vii} Anteriormente se pusieron ds relieve las limitaciones del transporte
marftimo para la integracién econémica regional. Sin‘ embargo, existen
en varios pa.fses'del Continenet algunos polos relativemente importantes,
© ain secundarios, en ciudades portuarias o céi'eanas a los buertos, cuyo
desarrollo econ6m1;§ estd ain lejos de su fotencisl miximo. Conviene
" | /adeniﬁs tener
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ademds tener en cuenta que se manifiesta en otras partes del mundo,
incluso en paises desarrollados, una tendencia a localizar determinadas
actividades econdmicas cerca del mar, sobre todo cuando se trata de
industrias bisicas que necesitan un transporte barato para sus materias
primas u otros insumos, o para el acceso a sus mercados de venta,

Seria pues necesario analizar en qué medida esas tendencias se
manifestarian también en América latina en la préxima década,

En lo que toca a los paises de menor desarrollo econémico relativo,
podria pensarse que la diffcil situacidn de algunos de ellos se asimila
a la de vastas zonas interiores de otros paises y que puede imputarse en
parte a su posicién geogrifica en el territorio latinoamericano, y al
obstdculo de ls distancia que les afecta mds agudamente que a los
déemés, En el dmbito regional, la escasez y las deficiencias de las
vias de transporte internacional son de particulaer relevancia para ellos,
ya que imposibilitan o hacen gravoso el acceso a los mercados en los
paises circundantes, Ios desarticulados sistemas de transporte nacional
de los paises de menor desarrolle relativo constituyen también un
obstdculo casi insuperable para la formacidn de polos.de desarrollo.

El caso de estos paises confirma que la construccién de una red
regional eficaz no es meramente cuestién de establecer algunas carreteras
internacionales o troncales principales o de yuxtaponer las infraestructuras
nacionales. Por el contrario, la mejora o construccidn de algunas vias -
internacionales que meramente enlazaran a estos paises con los mds
desarrollados entrafiaria el peligro de agravar las disparidades regionales.
Podria exponer a los paises de menor desarrollo relativo a una competencia
ain mis vigorosa de parte-de los centros productores en los pafses o
regiones de mayor desarrollo, -Para conjurar ese peligro, es imprescin-
dible una‘mejora simultédnea del sistema de transporte interno de los
paises de menor desarrollo relativo, a fin de. reforgar sus ventajas
comparativas potenciales, y por lo tanto su capacidad de atraccién de
localizaciones industriales y de formacidn de nuevos polos de desarrollo,

Ello implica que en el desarrollo de la red regional de transporte,

en combinacién con las redes nacionales, deberd darse una atencidn

/particular a
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particular a la creacidn o consolidacién de puntos o zonas noda;es,
donde converjan con una adecuada densidad los varios medios de
trensporte, y que constituyen zonas privilegiadas de 1oqa1izacidn ¥
agiomeracidn para las diversas industrias coﬁplementarias que formaﬁ un
polo de desarrollo. ‘ ,

Para realizar el efecto integrador que podrlan tener los transportes,

serd preciso eliminar las barreras de tipo institucional, 1egal y

administrativo que ain existen en muchos paises. Ellas entorpecen la

operacién econdmica de servicios regionales, como los de transporte
automotor'y'dificultan el movimiento de vehiculos y perscnas, la

operacién de empresas extranjeras an de la misma regién y la formacidn

de empresas o -consorcios regionales.  5i no se resuelven estos problemas

antes de efectuar las inversiones, su productividad corre el riesgo de

verse seriamente menoscabada. Al respecto cabe seflalar los esfuerzos

que realiza la ALAIC para lograr un Convenio de Transporte Terrestre
de los Paises Miembros.

Otro problema importante es el del fomento del transporte reglonal
aéreo de carga., En 1967 varias compafifas de ocho pafses de la regién
solicitaron la cooperacién del BID para realizar un estudio sobre las
posibilidades de integracidn en este campo. Como.resultade de esta -
solicitud el BID otorgé asistencia técnica a dichas companias,
enviando a consultores para estudiar las posibilidades de concertar
convenlqs de integracién de los servicios de carga aérea reglpnal ¥y en
rutds con terceros paises., : \

Consideraciones similares podrian aplicarse a los transportes mari-
timos y-a los puertos, - Desafortunadamente, el,anvenio de TTanspdrte
por-Agua de los paises de la AIAIS-ha.sido_ratifipado.sélo por dos
paises, Chile y México, y no ha sido posible llegar a un acpefdo sobre

' la reglanentaciém del Convenio, habiéndose manifestado divergencias
de fondo entre los pafses del Atldntico y los demds paises, en cuanto
al alcance preciso del principio multilatefallque debe regir la
participacién de las diversas flotas en el transporte del comercio
regional.
/c) Ios
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e¢)  los transportes marftimo y aereo

i), El transporte marftimo. En afios recientes la secretaria

de la CEPAL ha venido prestando una atencidén creciente a los problemas
de transporte maritimo, los que también han ocupado un lugar importante
en las Conferencias de la UNCTAD y en las deliberaciones de la Comisién

12/

Es necesario definir el papel que se piensa deberfan tener las

del Transporte Mar{timo de ese organismo.

flotas mercantes regionales frente a las extrarregionales. En muchos
circulos se tiende a suponer que las flotas regionales deberian absorber
la mayor parte del comercio intrarregional, asi como wna parte mucho
mayor del comercio exterior extrarregional. Aungue el objetive es
plausible, habria que determinar cudl seria la participacidn adecuada

de las flotas regiomales, scbre todo: en el comercio extrarregional, ¥
las necesidades correspondientes en cuanto a las modalidades y grado

de expansidn de las flotas.

En esos estudios ocuparia un lugar prominente el examen de los

- distintos tipos de carga. Asi, la solucién sobre la participacidn de
las flotas regionales en el transporte de ccmbustibles liquides diferdrd
considerablemente de la que aparezca como la mejor en el transporte de
cargas secas a granel y cargas generales. los datos disponibles muestran
que la economicidad relativa del transporte maritimo de carga general
para pafses en desarrcllo es probablemente menor que la que se da en

los demés tipos de transporte,

Por otra parte, habria que encontrar una férmula para lograr el
desarrolle integrado de las flotas de los diferentes paises de la regién.
El método elegido hasta ahora por los gobiernos - tal cusl se traduce en
el Convenio de Transporte por Agua de la AIAIC - de crear mercados
protegidos para estas flotas sélo puede surtir buenos resultados si
al propio tiempo se perfecciona la coordinacidén entre las flotas y se
mejora su eficiencia. Estas metas adicionales no se han especificado
en las disqusiones sobre el Convenio, y es imprescindible arbitrar los

medios para lograrlas.

12/ Véase "pmérica Latina ¥ el segundo periodo de sesiones de la UNCTAD",
(E/CN.12/803), 1967.

/Para el
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Para el desarrollo integrado de las flotas regionales no deben -
considerar solamente las ventajas comparativas, derivadas de la

situacidn actual que pudiesen tener algunos pafses, sino también las que

.derivardn de metas de desarrollo para el conjunto de los paises en el

préximo decenio, metas que deberdn corisiderar-el potencial de los
recursos de cada uno. | '

El transporte maritimo mundial atraviesa actualmente por un
periodo de gran progresc. técnico, que le permite acarrear un creciente
tonelaje y aumentar el calado de los buques. - Asimismo se han introducido
nuevos métodos de unificacién de cargas y de transportes combinados
contenedores, y se propende a la acelerada automatizacidn de los
buques.  Estos cambios tecnoldgicos, conjuntamente con los gue se .
prevén en el transporte aéreo de carga, obligarsn a redefinir el papel
que -deberd - desempefiar el transporte maritimo en el futuro, especialmente
el de Earga-generalo Por tratarse de innovaciones que requieren una
alta densidad de capital y amplios mercados, implican necesariamente
una coordinacidén mis estrecha de las compafiias navieras existentes o una
reduccidén en'su nimero. América Latina debe encontrar la mejor forma
de aprovéchar estas innovaciones y de organizar de algin mode un proce--
dimiento que permita llevar a la prictica las conclusiones a que se:.
1llegue. L '

Entre los.problemas especificos de funcionamiento del transporte
maritimo en la regidn, los relacionados con la operacidn portuaria son
sin duda los mis importantes. En efecto, los.costos en los puertos
representan la parte mds importante del‘costO'total'del transporte -
‘meritimo, Muchos puerteos.latinoamericanos.son francamente ineficientes,
es decir, son lentos y caros; en la medida que ello no se resuelva dé
una manera integral, serid practicamente imposible lograr un servicio

de transporte maritimo que sea realmente satisfactorio.
En.los numerosos diagnésticos sobre la situacién portuaria parece

haber consenso en atribuir la baja productividad de muchos de los puertos
a los problemas gremiales, cuya secuela es un sistema de trabajo poco

eficiente y un alto costo. En otros casos, los problemas mismos de
" Jorganizacidn de
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organizacidn de la operacién portuaria parecen tener tal trascendencia
que también se traducen en rendimientos bajos. Por Wltimo, hay un

nimero importante de puertos que requieren de inversiones en mecanizacibn
y modernizacién de las instalacioness L.

La renovacidn tecnolégica de los transportes maritimos planteard
graves problemas de readaptacidn y restructuracidén de muchos puertos.
la mayoria, aun entre los mids importantes, no ofrece condiciones
adecuadas de acceso para unidades de gran tonelaje y calado, Por otra
parte, la operacidn eficiente de buéues de contenedores requiere un cambio
radical en las instalaciones y en las c¢ondiciones tradicionales de
operacién portuaria. Los mismos cambios tecnolégicos acentuarin la
tendencia hacia la concentracidn de los puertos. De ahi la importancia
que convendrd asignar en la préxima década a los problemas de desarrollo
y coordinacidn portuaria en escala multinacional ¢ subregional.

Existen claras indicaciones de que la organizacidn de los servicios
de transporte maritimo, tanto extrarregionales como intrarregionales, no
es la mis adecuada, En consecuencia, en algunas rutas hay exceso de
oferta de capacidad y servicio, lo que eleva los costos de operacidn y,
vor ende, los fletess BEn cambio, en otras rutas los servicios son
escasos o inexistentes, en circunstancias que existe un potencial impor-
tante de intercambic que no puede materializarse en la debida forma a
causa de esta deficiencia. )

Ios estudios realizados hasta la fecha indican que existe una
amplia posibilidad de modificar la estructura de los fletes maritimos
en la regién, con el fin de adaptarla mejor a las verdaderas necesidades
del comercio, permitiendo que éste se amplie en algunos rubros para los
cuales el flete maritimo es fundamentalmente un freno, El Programa de
Transporte CEPAL-OEA ha terminade un amplio estudio sobre la masteria,
que ha side publicado recientemente.;i/

ii) Bl transporte aéreo, También en este sector el continuo y

rdpido progreso tecnoldgico planteard en el préximo decenio problemas de
entidad,

13/ CEPAL, "Ios fletes maritimos en el comercio exterlor de América
Latina", (E/CN.12/812),

/La introduccién
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| La introduccidn inminente de nuevos tipos de avién a reaccidn de

' gran capacidad, los llamados Jumbo jebs, y dentre de pocos afilos la
"irrupeidn en los servicios troncales 1nternac1onales de las aeronaves

:supersénlcas, impondrén cambios radicales en las condlclones de

' infraestructura (aeropuertos, etc.), asi como en las grandes rutas

{

. aéreas.

' Huelga subrayar la magnitud de las inversiones que implicard la

~ absorcién de tales innovaciones. Asegurar una participacidén adecuada
|

de la regidn en los transportes aéreos internacionales futuros exigird,

| quizd mds que en cualquier otro campo, un decidido esfuerzo de -

| integracidn, ya que actuando aisladamente los paises y 1as.emp:esas de

' la regidn corren el riesgo de desaparecer de las grandes rutas interna-

| - cionales. Medidas excesivamente restrictivas de parte de los gobiefnos |
de la regién, para impedir o frenar la operacidn de los servicios
internacionales de terceros paises con la regidn, no podrén a la

larga sino consolidar el atraso en este campo,

De ahi que una mayor cooperacidén técnica y comercial entre las
empresas ¥ en particular la explotacidén conjunta y coordinada de los
principales servicios regionales y extrarregionales de los paises de la
regidﬁ, incluyendo la formacidn de consorcios o empresas multinécionales,
parecen imperativos a fin de evitar que América Latina vaya quedéndose

a la zaga en este campo.

Be Ilneamlentos bisicos de la gestrategia del transporte
en la década de 1970

_ A continuacidn se resumen los lineamientos bdsicos de la
estrategia sugerida en materia de transpbrtes para la década de 1970,
a) Sistemas hacionales de transportes
i) Intensificacidn de los esfuerzos para la expansién y el desarrollo

de las redes de transporte, a fin de lograr integracidn nacional de los
diversos paises y la aceleracidn de su desarrollo econdmico;

“ii) Definicidn y aplicacidn de politicas generales de desarrollo y
coordinacidn de los transportes, junto con la ejecucidn, en forma estable

¥y continua, de programas de inversién y de modernizacidén de los métodos

/de explotacidn
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de explotacidn en los diferentes sectores del transpprte, en estrecha
correlacién con la polftica general de desarrollo, en pafticular de
los aspectos espaciales de la mismaj
| iii) Racionalizacidn y mejoras en la organizacidn institucional ¥
1a reglémentacién péblica de los diferentes sectores del transporte;

iv) Expansién geogréfica de las redes viales hiciorales, junto
con el incremento de la proporcién pavimentada de las redes, la amplia-
¢idn de las redes secundarias y complementarias, y el mejor mantenimiento
de las redes existentes;

v)  Modenizacidn definitiva de los sistemas ferroviafios, Junto con
la eliminacidn o reduceidn sustancial de sus déficit de explotacidn;

vi) ' Fomento del transporte fluvial, sobre todo en las regiones
rezagadas del interior;

vii) Racionalizacidn, mejora y desarrollo planificade de los
transportes urbanos, como parte integral del desarrcllo planificado de
los grandes cenitros urbanos;

viii) Introduccién y absorcidn de los progreses cientifices y
teenolégicos en los diferentes sectores del transporte y en su operacidn
integréda, teniendo en cuenta las condiciones de la regién.

b) Sistems regional de transporte

i) Avance en el establecimiento de una infraestructura bésica j
sistema regional de transporte, en especial terrestre, a fin de lograr la
integracidn econdmica regional y un mayor equilibrio en el desarrollo de
los diversos palses y regiones;

ii) Ejecucidn de diversos proyectos, en particular de los grandes
proyectos viales;

iii) En relacidén con lo anterior, atencidn especial a las necesidades
v aspiraciones de los pafses de menor desarrollo econdmico relativo;

iv) Eliminacién de las barreras de tipo institucional, legal y
administrativo que entorpezcan la operacidén, integracién y expansidn de
los servicios de transporte regional, y la déptima utilizacidn de 1la

infraestructura de transporte regicnal.

/) Iransportes
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¢)  Iransportes marftimos y aéreos '

i) Incremento de la participacién de las marinas mercantes
regionales en el transporte del comercio exterior de América latina;
definicién y aplicacién de una polftica de desarrollo coordinado e
integrado de las marinas mercantes de los pafses de la regién, teniendo
en cuenta las innovaciones tecnoldgicas en la navegacién marftima, asi
como la evolucidn de la estructura del comercio extericr de la regidn;

ii) Modernizacidén definitiva dé las condiciones de los- puertos, en
cuanto & sus instalacicnes y aparato técnico y sus métodos de operacidn;
restructuracidén y readaptacién de los puertos, teniendo en cuenta los
progresos técnicos en los transportes marftimos;

iii} Racionalizacién de los servicios marftimos regionales y
extrarregionales;

iv) Adopcidn de una politica de fletes maritimos que responda a
las necegidades del comercio exterior; |

v) Desarrollo coordinado e integrado de las flotas aéreas regionales;
cooperacidn -estrecha, técnica y comercial, entre las emprésas regionales |
para la explotacién conjunta de los principales servicios regionales y
extrarregionales, y la absorcién de los progresos tecriolégicos en el
campo de los transportes aéreos: L taEnL L “

vi) Atencidn particular al fomento del transporte de carga adrea
en servicios regionales y extrarregionales. ‘ - '

T



