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Nota de la Secretaria acerca de la Primera Reunién

sobre Material Ferroviario

Siguiendo las recomendaciones del Grups de Trabajo del Mercade Regional
latlnoamorlcano,~/ap acuerde con la sugestidn hecha por algunos grupos
industrisles de la Argentina, el Brasil y Chile, y luego de consultar

a los gobierncs respectivos, se resolvid convocar a una reunién sobre
material ferroviario rodanté. Dicha reunidn se celebré del 2 al 5

de marzo de 1959 en la ciudad de CSérdoba, Repiblica Argentina, con la
asistencia de delegacicnes de los industriales interesados, conjunta-
mente con representantes de los ferrocarriles y observadores gubernamen-—
tales de los pafses antes mencionados y de Bolivia, Cuba y México.

En esa reunidn se ha esbozado un programa para desarrollar la indus-
tria del material ferroviario en América ILatina dentro del mercado regio-
nal, Ademds, de ello ha surgido la propuesta de crear en el seno de la
Comisién Econdémica para América Latina un grupo consultivoe integrado
por representantes de la industria de cada pafs latinoamericanc productor
de material ferroviario, con el fin de prdcurar - en colaboracidén con
las empresas ferroviarias fiscales - el cumplimiento de las conclusiones
¥y reccmendaciones aprcbadas, Asimismo se propuse extender el alcance de
esas conclusicnes a todos o al mayor nimero posible de paises latinc-
americanos y tomar contacto, cuando 1légue la oportunidad, con organis-
mos internacionales de erédito,

Los trabajos de mayor urgencia dentro del plan de accién futura
delineado por la reunidn de Cdérdoba son identificar los productos especi-
ficos que, dentro del conjunto formado por el material ferroviario, peodrian
ser objeto de intercambio entre uno y otro pais, conforme a les niveles
actuales de produccidén, a las necesidades del respective abastecimients

nacional y a los saldos exportables.

;/ ELl'Grups de Trabajo del Mercadeo Regional Latincamericano, en su primera
reunidén, celebrada en Santiago de Chile del 3 al 11 de febrero de 1958,
invité a 1la Secretaria de la CEPAL para que realice, entre otras cosas,
una serie de andlisis acerca de los proyectos industriales en los dis-
tintos palises a fin de ver cudles serian les efectos de la-integracidn
econdmica de América latina en determinadas ramas industriales, EL
Grupo se ha reunido por segunda vez en México D.F. del 16 al 27 de

febrero de 1959.
/Puede considerarse



E/CN,12/508
Pdg, vi

Puede considerarse que esta reunién es la primera de una serie que la
Secretaria sé propone llevar a cabo en el cursc de los afios 1959 y 1960,
de acuerdo con las recomendaciones del Grupo de Trabajo de Mercado Regional
antes seflaladas. Dentro de ese plan de labores se estudia la posibilidad
de realizar encuestas industrizles en estrecha cooperacidén con los produc-
tores e instituciones gubernamentales de cada pafs en qﬁe estén mds direc-
tamente interesados en los problemas correspondientes, con miras & realizar
reuniones de consulta en las que se considerardn las medidas que serfa
necesario agoptar para estimular la complementacién y especializacién y
facilitar el intercambio, en el marco del mercado comin.

| Segin el programa frazado, con es0s estudios sectoriales se espera
cubrir los correspondienfes a materigl ferroviario, siderurgia, tractores
¥y autcmotores, méquiﬁas—hérramientas, construcciones navales, equipes para
explotaciones petroliferas, fabricacidn de maquinaria para papel y celu-
losa, papel de imprenta y celulosa, y productos de la petroguimica.,

Cen el fiﬁ de que tante el Comité de Comercio en su segunda reunidn
como la Comisidn en su octavo perfodo de sesiones, puedan conocer los
trabajos realizados hasta marzo de 1959 en este campo; la Secretaria ha
elaborado el presente documento, que recoge en su primera parte el Informe

. . . . . R
de la Primera Reunidn sobre Material Ferroviaric ¥y en la segunda el

2/ la

documento que sirvidé de base para las deliberaciones de Cdérdoba.
Secretaria queda en espera de las sugestiones que para el mejor desarrcllo
de estos trabajos estimen conveniente formular los gobiernos miembros de

la Comisidn.

—

2/ Se publicd en forma provisional come documente ST/ECLA/CONF.5/L.3.
Ia versidén de las pdginas siguientes ha sido revisada y contiene las
observaciones que las delegaciones asistentes hiciercn a la Secretaria
en 1la sesidn en que el informe fue aprobado.

3/ la_industria del material ferroviaric rodante. en aleunos pafses de
América latina, Andlisis v sugereacias para un mercado regional
(8T/ECLA/CONF,5/L.2)., También el tex o que se publica ahcra ha sido
revisado a la luz de lics comentarios que suscité su discusidn,

/1
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INTRODUCCION

1. En este informe se resumen las labores de la Primera Reunién sobre
Material Ferroviarie que, luego de consultar a los gobiernos, convocéd la
Secretaria Ejecutiva de la Comisidn Econdrica para América Latina (CEPAL),
recogiendo la iniciativa de alguncs grupos de industriales de la Argentina,
el Brasil, Chile y México,

2, Dado €l caridcter esencialmente técnico y oficioso de esta reunidn,
fueron invitades a asistir a ella como representantes los de empresas la-
tinoamericanas carachLerizadas, productoras de material ferroviario rodante,
y también se invitd a asistir, en calidad de observadores gubernamentales,
a los delegados de organismos nacionales de crédito y a las autoridades de
comercio exterior, asi como a los representantes de las empresas ferrovia-
rias,

3. La reunién se celebrdé en Cérdoba, Repiblica Argentina, del 2 al 5 de
marzo de 1959, y su objeto fue estudiar la posibilidad de ampliar el comer-
cio reciproco de material ferroviario dentro de América Latina y proponer
las medidas tendientes a tal desarrollo, scbre bases de complementacién y

especializacidn,
Parte I
PRIMERA REUNION SOBRE MATERIAL FERROVIARIO

A, Asistencia y organizacion del trabajo

Sesiones de apertura. v clausura

4. La Primera Reunidn sobre Material Ferroviario se inaugurd en el Pala-
cie de Gobierno de la ciudad de Cérdoba, Repiblica Argentina, el dia 2 de
marzo de 1959. En laz sesidén de apertura, que fue presidida por S.E. Dr,
José Carlos COrfila, Secretario de Comercio de la Repiblica Argentina, pro-
nunciaron los discursos iraugurales dicho sefior Secretaris de Estado; el
Dr. Arture Zanichelli, Gobernador de la Provincia de‘Cérdoba, y el sefior
Esteban Ivovich, Director de la Divisidn de Politica Comercial de la CEPAL,
5. En la sesién de clausura, celebrada el dia 5 de marzo de 1959, el re~
lator dio lectura al presente informe,. que fue aprobado por unanimidad.
Asimismo en dicha sesidn hiciercn uso de la palabra los sefiores Dr, Arture

Zanichelli, Gobernador de la Provincia de Cérdoba; Eugenio Heiremans, jefe

/de la
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de la delegacién de industriales chilenos, que lo hizo en nombre de todas
las delegaciones, y Esteban Ivovich, Director de la Divisién de Politica
Comercial de la CEPAL, .

6.. Asistieron a la Reunién representantes industriales de la Argentina,
el Brasil, Chile y México y observadores gubernarentales de los mismos vai-
ses, Bolifia y Cubé. Enlel anexo I de este informe se presenta una lista

completa de los asistentes.

Autoridades y subcomités

7. £n la primera sesién plenaria, el 3 de marze de 1959, quedé constitui-~

da la mesa en la siguiente forma:

Presidente: Alberto Rodriguez Larreta
Vicepresidentes: Eduardo Garcia Rossi
o rEugeniﬁ Heiremans
Fernando J. Subirats Rubio
Relator: Eduardo L, de la Tofre

8, Los sefiores Atilio Buriasco, Eduardo Garcia Rossi, Bugenic Heiremans

y Eduardo L. de la Torre actuaron como jefes de las delegaciones industria-
les de la Argentina, el Brasil, Chile y México, respectivamente,

9. Para discutir previamente los apartados a) y b) del punto 5° del tema-
rio, y presentar en sesidén plenaria las conclusienes de tal discusidn, se
constituyeron dos subcomités, a saber:

Subcomité I:

Presidente: Vicente Echeverria
Secretario: Fernando Aguirre

Punto del temario examinado: 5, apartado a)

Subcomité II:

Presidente: Eduarde Garcia Rossi

Secretario: (Oswalde Palma

Punto del temario examinado: 5, apartado b).
10. A su vez, los observadores gubernamentales, constituidos también en
subcomité, celebraren el dia 3 de marzo una sesidn bajo la presidencia del
sefior Patricie Huneeus, Subsecretario de Transportes de Chile, con objeto
de tratar en ferma preliminar el punto 4 del temario,

/Secretaria
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11, La Secretaria de la CEPAL estuvo representada por los sefiores Esteban
Ivovich, Director de la Divisidn de Politica Comercial; Pierre D. Manheimer,
de la Divisidn de Desarrollo Industrial, que actud como secretario general

de la reunidn, y Ramén Sudrez, también de la Divisién de Desarrollo Industrial.

B. Temario

i2. La reunidén acegié diversas propuestas de modificacidén al temarie pro-
visional (ST/ECLA/CONF.5/L.1), quedando aprobado como definitivo el siguien-
te: ' S

1. Diécursoé de apertura:

2. Eleccién de la Mesa.

3. Discusidén general y andlisis del informe de la Secretaria, Ex~
tensidn de la informacidn y de las conclusiones del informe a
todos los paises latinoamericancs. Posibilidades de América
Latina para abastecer sus propias necesidades de material fe-
rroviario,

L. Posibilidad de c¢onvenios reciprocos entre dos o mds paises para
el suministro de material ferroviario,

5 Posibilidad de delinear un plan coordinado para la modernizacidn
de los ferrocarriles en América Latina y para el futuro desen-
volvimiento de la industria de material ferroviario. En cone-
xidn con ellc:

a) Examen de los problemas relatives a unificacidén de normas
técnicas, complementacién regional, preferencia y defensa
de los productos latinoamericanos con respecto a los simila-
res de otra procedencia. Conclusiones,

b) Examen de los problemas relativos a financiamiento interno e
internacional, reglamentacidn del régimen aduanero, de comer-
+. c¢lo exterior y cambiario., Conclusiones,

6. Ampliacién de la informacidn disponible concerniente a las nece-
gidades inmediatas de los ferrccarriles y a los regimenes adua-
neres y cambiarios y facilidades especiales de exportacién vigen-
tes para el material ferroviario en general.

~ 7. Creacidn por la CEPAL de un Comité Consultive de la Industria de
Material Ferroviario para América Latina.

8, Clausura.

/C. Resumen
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C, Besumen de los debates

s

Exposiciones generales
13. La Secretaria Ejecutiva presenté a la consideracidén de los asistentes

un inferme sobre La industria del material ferroviario rodante en algunos

paises de América Latina (ST/ECLA/CONF.5/L.2). En é1, con referencia prin-
cipalmente a la situacidén en la Repliblica Argentina, el Brasil y Chile ;{

se analizan las necesidades de leos ferrocarriles y se pasa revista a la ofer-
ta y a 12 demanda de material rodante,

14. De dicho documento se desprende que, mientras en el pasado el material
ferroviario rodante de los paises latinoamericanos provenia todo de ultramar
y se hallaba englobado dentro de las formzs tradicionales de intercambio de
materias primas por manufacturas y bienes de capital, los esfuerzos de esos
paises en los dltimos decenios por desarrollar sus propias industrias han
tenido éxito principalmente en la rama del material ferroviario rodante.
Como consecuencia de ello, América Latina estd ya contribuyendo en forma
apreciable a su abastecimiente en estos renglones,

15. La Argentina, el Brasil, Chile y México, en conjunto, estdn en condi-
ciones de abastecer sus propias necesidades de vagones de carga y coches

de pasajeros, de ciertos repuestes ~ ejes y llantas, ruedas, resortes,
bogies fundidos y soldados, enganches, piezas fundidas y forjadas, etc, -

y a corto plazo de equipos de frenos y de seflalizacidn., EI1 Brasil, Chile

y ¥éxico podrian disponer ademis de un excedente exportable a otros paises
latinoamericanos,

16 En la Argentiné se estd desarrollando la industria de fabricacidn de
material de traccién -~ grandes motwres diesel, coches motores y locomotoras -,
llegdndese a prever el abastecimiento de las necesidades del pais en este
ramo para dentro de uno o dos quinguenies.

17. En consecuencia, y pensando en el dmbito del mercado regional en pro-
yecto, parece conveniente promover la coordinacién industrial entre laes
paises citados para conseguir las mayores ventajas inherentes a una positi-—

va complementaciédn.,

1/ En forma de anexos, ese documento contiene también alguna informacién
relativa a Colombia y México,

/18. Con
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18, Con el fin de dar un impulso inicial a los intercambios aludidos seria
de importancia abrir créditos en faver de los industriales para permitirles
competir con la industria de los grandes centros, que puede conceder formas
diferidas de pago por plazo de varios afios.

19, Parece urgente cubrir la necesidad apuntada, pues las redes ferrovia-
rias de los paises sudamericanos cuentan, en general, con material antiguo
¥, por otra parte, sus balances financieros son a menudo deficitarios. Tal
situacién hace que el material ferroviario no pueda renovarse por falta de
financiamiento y el empleo del material viejo empeore la situacidn financie-
ra a causa del alto costo de mantenimiento. | _

20. Para que el mercado regional en proyecto pueda alcaﬁzar sus objetivos
en nunto a material ferroviario, habria gue recurrir a medidas tales como
delinear un plan coordinado para la modernizacién en cenjunto de los ferro-
carriles latinoamericanos, o en tcdo caso de ciertas subregiones, y para

el desarrcllo de la industria del material ferroviario, tendiendo a la nor-
malizacion de los equipos, condicién para fabricarlos en gran escala,

21, Felicitdndola por‘el trabajo realizado, la reunidén aprobdé el informe
de la Secretaria (ST/ECLA/CONF.5/L.2), sin perjuicio de que cada delega-
cidn le haga llegar, en todo caso antes del 15 de abril de 1959, las ci-
fras revisadas relativas a capacidad de produccidn y necesidades, asi como
los alcances que corresponda tomar en cuenta al hacer la redaccidn defini-
tiva de dicho documentoc. A este respecto la delegacidn del Brasil dejé
sentado que en su pails actualmente se fabrican coches motores diesel y
eléctricos y se prevé que dentro del préximo quinquenio se fabricaran en

todos sus elementos también locomotoras diesel.

Complementacidn e intercambio

22, Las delegaciones coincidieron en considerar que la complementacidn
de la industria ferroviaria puede influir poderosamente en su expansidn
y productividad, asi como introducir un factor poderoso de economia para
los balances de pagos y de mejor y mis amplie abastecimiento para los
usuarios.

23, Una delegacidén sefiald que la complementacidén efrece en particular

- interesantes perspectivas de especializacidn entre los paises del drea
cuando se la enfoca desde el dngulo de la importacidn de piezas constitu-
tivas o complementarias de unidades cuya estructura principal fabrica el

pals importador.

/24, De
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2A; De otra parte, se indicd que la complementacidn no debe referirse

tan sdlo a la industria del material ferroviario propiamente dicho, sino
también a la industria siderdrgica, pues es ésta la que proporciona las
materias primas necesarias para aduélla.

25, Las delegaciones estimarun:que el esfuerzo desarrollado por las indus-
trias productoras de material ferroviario y las posibilidades de concertar
un intercambio seguramente fructifero entre paises latinocamericanos, se
verian estimuiédas en forma positiva si las empresas oficiales y privadas
que adquieren ese material en el drea, prestaran su apoyo a la fabricacidn
latinoamericana, al efectuar las correspondientes licitaciones.

26, Al respecto se estimé_qﬁe seria adecvado establecer la prictica de
una virtual preferencia en las compras a favor de los proveedores latino-
americanos y cuando haya igualdad de condiciones técnicas y'de precio

entre sus ofertas y las de abastecedores de terceros paises.

Financiamiento

27, El problema del financiamientc en el intercambio de material ferro-
viarie fue sefialado entre los que necesitan ser aminorados o solucionados
a la brevedad posible, pues opone graves obstdculos a la participacidn de
las industrias lecales en el abastecimiento latinocamericano,

28.  lLa delegacidn del Brasil seflald que su pais estudia la manera de p6~
ner en prictica un método de financiamiento para exportacién de bienes de
capital - el material ferroviario entre éstos - por plazos de aproximada-
mente cinco aflos y a las tasas de interés predominantes para igual objeto
en el mercado internacional de capitales, conforme a las caracteristicas
especificas de cada operacidn.

29, El método mencionado aparejaria para los paises importadores del ma-
terial cubierto por tal financiamiento el page al contado de un guinto
del valor de la operacidén. La empresa abastecedora otorgaria directamen-
te un crédito por otro quinto. Los tres quintos restantes quedarian com-
prendidos en el crédito oficial ya aludido,

30, Otra delegacidén, la de Chile, expuso que en su pais se estd estudian-~
do un proyecto cuya ablicacién permitiria atenuar el actual problema de

la falta de créditos para financiamiento de exportaciones,

/31. Sobre
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31, Sobre el mismo punto, la delegacidén de México informé que la indus-
tria del ramo en dicho pais se halla en condiciocnes de extender créditos
sobre bases parecidas a las del método seflalado por la'delegacién brasi-
lefla. El importador cubriria al contado una proporcién equivalente al 30

o 40 por ciento de la operacidn y el resto en plazos de hasta aproximada-
mente cuatro afios con la tasa de interés internacionalmente usual en tales
casos,

32, Varias delegaciones llamaron la atencidn sobre la conveniencia de in-
sistir, en especial ante las instituciones de crédito internacional, en que
en los crédites otorgados a las empfesas usuarias de material ferroviario,
sea con el aval de los gobiernos correspondientes o sin €1, se permite uti~
lizar los mismos total o parcialmente en adguisiciones en el pais prestata-
rio- o en paises distintos al de origen del crédito, siempre gue las condi-
ciones de pago, entrega, precio, calidad, ete. sean similares,

33. Aparte del financiamiente del intercambio propiamente tal, se hizo
notar. la influencia que en la ejecucidn de algunas exportaciones tiene la
falta de disponibilidades suficientes de moneda nacional por parte de las
empresas ferroviarias compradoras. Este hecho guarda relacién en ciertos
casos con la politica seguida en algunos paiSes respecto a la determina-
¢idn de las tarifas de transporte, cuando al-fijarlas influyen considera-

ciones distintas a las del costo real de los correspondiéntes servicios.

Convenios de intercambio

34, La reunidén se ocupd con especial interés de la posibilidad de con-
certar convenios entre dos ¢ mids paises para el intercambio de material fe—
rroviario y de si seria o no posible coordinar tales c¢onvenios con los

que darian forma al establecimiento gradual del mercado comin latinoameri-
cano en proyecto.

35. A este particular la Secretaria informd que el Grupo de Trabajo del
Mercado Regional Latinocamericano ha acordado en su segunda reunién (México,
16-27 de febrero de 1959) proponer a los gobiernos que durante su primer
periedo el mercado regional revista la forma juridica de zona de libre
ccmercio, férmula que es compatible con la realizacién de convenios espe—

ciales de complementacidn econdmica entre los paises participantes.

/36. la
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36, La reunidn sugirié a la Secretaria de la CEPAL que, para avanzar a

su tiempo en la preparacidn de los posibles acuerdos de intercambio de ma=-
terial ferroviario en el drea - y sin perjuicie de que éstos sean parte
integrante de acuerdos mids amplios de comercio‘n prepare un infeorme sobre
el tratamiento de que es objeto dicho material en los paises latinoamerica-
nwsg, articulo por articulo, en lo concerniente a derechos aduaneros, gra-
vimenes de efecto eguivalente, régimen cambiario y restricciones de cual-
quier tipo.

37. Para facilitar la elaboracidn de dicho informe, ¥y también con objeto
de allegar elementcs de juicio provisionales respecto de eventuales inter-
cambies entre los paises productores de material ferroviario, las delega-
ciones suministraron las listas de articulos contenidas en los anexos I1I,
III, IV y V del presente informe,

38 La delegacidn de México, al proporcionar con caracter provisional la
lista correspondiente (anexo V), expresé que los articulos comprendidos en
ella no son necesariamente todos los que podria abastecer la empresa espe-
cializada en material rcdante, ni:tampoco la amplia gama de productos que
otras ramas de la industria podrian ofrecer.

39. Las delegaciones estuviéron acordés en reiterar a las autoridades
encargadas de preparar y coneluir convenios de complementacidn e intercam-~
bio, la conveniencia de dar ampiia participacién en la concertacién de les
respectivos acuerdos a las fuerzas representativas de la produccidén y el

comercio de los productes correspondientes,

Aceidn futura

40. La prosecucidén de los trabajos conducentes a la complementacidn y

al censiguiente intercambio fue considerada por la reunién como de realiza-
cién posible pur un grupo de representantes de la industria en cooperacién
con la Secretaria de la CEPAL.V El grupo padria celebrar reuniocnes perid-
dicas conforme a las reglas que €l mismo adoptuse, o a2 las de caricter ge-
neral gue se establezcan en su oportunidad como adecuadas para asegurar

la mis efectiva colaboracidn de las diversas ramas de la industria latino-
americana al establecimiento gradual del mercado comin en proyecto. La
Secretaria, por su parte, procuraria obtener la colaboracidén de este gru-

po con representantes de. las empresas usuarias,

/41, Bventualmente
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41. Eventualmente el mismo grupo, segin el curso de sus trabajos, y cone
forme lo vayan determinzndo las experiencias recogidas, podria ser el pun-~
to de partida para formas mds estrechas de contacto y colaboracidn entre
las empresas del ramo en los diferentes palses, a fin de ampliar su contri-~
bucidén a levs objetivos comunes de complementacidn, productividad y creci-
miente del intercambio perseguidos. De otra parte, el grupo seria un medio
eficaz para representar los intereses de la industria latinoamericana de

material ferroviario ante las instituciones de crédite internacional.

Parte II

CONCLUSICNES ¥ RECOMENDACIONES AFROBADAS
42, Comd resultado de sus debates, la reunidén acords adoptar las conclusio-
nes y recomendaciones detalladas a continuacidn, y somesterlas a la conside-
racidén de la Secretaria Ejecutiva de la CEPAL con la sugerencia de elevar-
las al conocimiento de los Goblerncs Miembros de la Comisidn, e igualmente
de tomarlas en cuenta al proseguirse les trabajes concernientes 2 la forma-~
cién gradual del mercado regional latincamericano y a la intensificacidn
del intercambio entre los paises de Américz Latina, Tales conclusiones y

recomendaciones son las siguientes:

Grupo Consultivo

Crear en el seno de la CEPAL un grupo consultivo integrado por un
representante de la industria de cada pais latinoamericano productor de
material ferroviarioc. UEste grupo tendria a su cargo labores como las si-
guientes, sin perjuicio de otras tareas gue acuerde desarrollar, a saber:

a) Compilar y mentener actualizados cen respecto a cada pais los da-

. tos cuantitativos de las distintas fabricaciones y las normas se-
guidas en éstas, asi ceme los correspondientes a las necesidades
del mercado interno y a los excedentes exportables;

b) Impulsar la adopcién de medidas destinadas a modernizar los fe-—
rrocarriles, normalizar los equipos y el material de vias y faci-
litar de este modo su fabricacidn dentro del drea;

¢) Delinear un plan para el desarmllo y la complementacién de la
industria del material ferrcviario;

d) Procurar que sobre bases de reciprocidad de concesiones, sean
extendidos en su eportunidad a los palses latincamericanos no
representados en la reunidén los posibles acuerdos sobre inter-
cambio de material ferroviaric;

/e) Mantener
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e)

P

g)

Mantener contacto con les organismos internacionales de crédito

y efectuar ante ellos gestiones de conjunto, basadas en los pro-
gramss comunes relativos a la produccidn complementada y al in-

tercambio consiguiente en el 4rea;

Propiciar sistemas adecuados para el otorgamiento de garantias a
favor de instituciones financieras nacionales o internacionales

con objeto de que éstas adgquieran material ferroviario de los pro-

ductores del 4rea a fin de darle en arrendamiente por cierte nume-
ro de aflog, con o sin promesa de venta, a empresas usuarias de
América Latina, También propiciard les mismos sistemas de garantia
para el caso en que las empresas productoras realicen directamente
tales arrendamientes, y

Procurar el cumplimiento de las cenclusiones y recomencaciones de
esta reunidn, en colaboracidn con la Secretaria Ejecutiva de la
CEPAL y extender el alcance de aquéllas en cuanto sea posible a
todos o al mayor mimero de paises latinoamericanos.,

Créditos

Impulsar el establecimiento de mecanismos de crédito destinados a
financiar la produccidn 'y el intercambio de material ferroviario, por los
medios siguientes:

a)
b)

c)

d)

e)

Obs

Créditos internos a los prcductores;

Garantia o=ficial gue el pais importador acuerde con respecto a
los crédites ctorgados a sus usuarice por el vais proveedor;

Cuando existan convenios de pago en cuenta, determinacidn para
éstos de niveles adecuados de crédito reciproco que faciliten
las operaciones de intercambio de material ferroviario;

Crédito externo proveniente de instituciones como el proyectado
Banco Interamericane y, en lo vosible, establecimiento en éste
de una linea especifica de crédito permanente para material fe-
rroviario, y

Otros tipes de crédito externo, provenientes de instituciones fi-
nancieras internacionales y cuyo objeto sea procurar financiamien=-
tos o refinanciamientos.

ener que las instituciones extranjeras o internacionales de cré-

dite permitan que las empresas favorecidas por sus financiamientcs puedan
abastecerse con los respectivos criditos en los mercados que mds les con-
venga, ineluso en el de su propio pais.

Normag

Hacer presente a las empresas respectivas, especialmente a las usua-—
rias, la conveniencia de continuar la modificacién de sus normas teniendo
come meta las AAR y ASTM.

/Licitaciones
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Licitacicnes
Puntualizar en las bases de las licitaciones que la recepcidn de los
respectivos materiales debe ajustarse a las normas citadas en el punto 4.

Procurar que las licitaciones se adapten en cuanto sea dable a las
posibilidades de abastecimiento que puedan ser cubiertas por la industria
latincamericana producteora de material ferroviario,

Divulgar con anticipacién y en formz amplia los llamados a licitacidn
entre los fabricantes del area, y

Preferir a la industria latincamericana en la adjudicacidén de les co-
rrespondientes pedidos, a igualdad de requisitos técnicoes y de precios.

Tratamiento nacional

Obtener de las respectivas autoridades nacionales que cuando las
disposiciones vigentes reconozcan determinades beneficios (fiscales, came~
biarios u otros) a productos manufacturados y sefialen como requisito que
la respectiva manufactura deba contener cierta properecidn de ellas cuyo
origen sea nacional, se tomen en cuenta también las originarias de otrss
paises latincamericanos para los fines de considerar cumplido aicho requi-
sitc. OSe entenderia gque los paises respectivos acordarian esta equipara-
civn a base de reciprocidad.

Transmisidn de informaciones a la Secretaria de la CEPAL

Proporcionar a la Secretaria de la CEPAL, en lo posible antes del 15
de abril de 1959, por intermedio de los presidentes de las delegaciones
asistentes a esta reunidén, una informacidn que comprenda:

a) Las necesidades inmediatas de matericl ferroviaric existentes
en las respectivas empresas de transperte, considerando para
ello: i) la necesidad de reposicidn de equipos; y ii) las de
expansién de los servicios;

b) Posibilidad de realizar y en qué medida y 2 qué ritmo las adqui-
sicion2s necesarias para cubrir las necesidades mencionadas en
el apartado a);

c) Relacién de los derechos aduanercs y gravidmenes de efecto equiva-
lente, por articulo, zsi como de las normas de cardcter cambia-
Ti0 y administrativo en vigor para las importaciones de material
ferroviario,

sugerir a la Secretaria de la CEPAL gue en la versidn definitiva del
inferme (ST/ECLA/COWF,5/L.2) tome en cuenta las irformaciones a que se
refiere sl parrafo anterior y que, en la medida de lo posible, las obten-
ga también de los paises latincamericanos no representados en esta reunidn,

Industria siderirgica

Sugerir a la Secretaria de la CEPAL la conveniencia de preparar y
realizar cuanto antes una reunidn de representantes de la industria side-
rirgica latinoamericana, para considerar su eventual complementacidn, pues
€sta se halla intimamente vinculada a la que es deseable procurar en el
campo del material ferroviaric

P * /Anexo I
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Anexo T

LISTA DE REPRESENTANTES Y OBS?RVADORES QUE
ASISTIFRON A LA PRIMERA REUNION SCBRE

Representantes:

Atilio Buriasco

Oscar Rogelio Acufia
Alejandro Bossi
Fernando Buriasco
Francisco A. Giacobbe
José I. Gigena Centeno

Helvecio Invernizzil -

Fausto J. Menica
Humberto Montalenti
Néstor J. Nuflez Cdmara
Carmelo A. Fizzorno
Alberto Rodriguez Larreta
Rogue Romeo Reyna

Egidio Sararceno

Reinalde Scotta

Nicolds 0. Spagnolo
Hardn Weler

Julio G. Whelan

Observaderes:
Dr. José C. Orfile

Dr. Rodolfo Hadl Fspeila

MATERIAL FFRROVIARIO

B.Burissco e Hijos y Cdmara de Industriales
Ferroviarios, Tranviarios y Afinss. Jele de
la Delegacidn

Forja Argentina

Cometarza

B. Buriasco e Hijos

Compafiia Generai Eléctrica Argentina
Eistablecimientos Industiriales Eipyk

Compafifa Argentina de Talleres Industriales,
Transportes y Anexos y Canara de industriales
Ferroviarios, ‘lranviarios y Afines

ComeLarsa
Grandes Motores Diesel (FIAT)

Fiorica Militar de ERio Tercero

B. Buriasco e dijos

FI.A"L 'V-YoSn
Forja Argentina

Cometarsa y Cdmara de Industriales Ferroviarios,
Trenviarios y Allnes

Ferja Argentina

- Fametex 7 Cimara de Ircdustriales Ferroviarios,

Tranviarios y afines . .

Materfer (FIAT) y Cdnera ce Industriales Ferro-
viarios, Tranviarios y Afines

Talleres Metaldrgiccs Whelan

Secretario de Comercio

Subsecretario de Comercio
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Italo M. PBrero
Gerardo Palacios Hardy

Luis J. Ferndndez Alonso

Rodolfo Carlos Isely

Mario G- Besio

Eladio Garcia

Ernesto Isidro Clmedo
Berrotardn

Rodolfo Angel Bronenberg
Evaristo H. Evangelista
Héctor Ghirlanda

Cbservador:

René Zabalaga Canelas

Representantes:

Lduardo Garcia Hossi

Jacy Barbosa Jr.
Haroldo de Carvalho

Joao Baptista da Costa

Victorio Walter Reis Ferris

Levindo Ferreira Lopes
Victor Resse de Gouvesz
Jayme Buarque de Hollanda
Marcio V. Lemos Monzani
Osvan Nogueira '

Oswaldo Palma
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Ministerio de Relaciones Fxteriores y Culto
Secretaria de Comercio
Secretaria de Comercio

Director Nacional de Autobtransporte a cargo de
la Direccidn Nacional de Farrocarriles,
Secretaria del Transporte ‘

Director de Contralor Téchico de la Direccidn
Wacional de Ferrccarriles, Secrstaria del
Transporte

cefe de 1a Divisidn Flanificacién y Talleres
del Departamento de Traccién y Talleres de la
Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino

Secretaria ¢e Industria

Secratarias de Industria
Secretarfa ce liacienda de la Nacidn
Banco Certral de la Repliblica Argentina

Banco Industrial

SRR

- Direccidn Gensersl cde Ferrocarriles

BRAZIL

Confederacidén HWacicnal de la Industria,
Jefe de la Delegacidn

‘Material Ferroviario, S.4. (Mafersa) .

Material Ferroviario, S.A. (Mafersa)
Confederacidn Naciocnal de la Industria

Compafifa Serccabana de Material Fervoviario
y Sindiceto de Material Ferroviario

Usina Metalirgica Joinville

Compafiia Brasilera de Material Ferroviario
Compaiiia Industrial Santa llatilde

Compafifa Industrial Szanta Matilde

Sociadade Téenica de FMateriais, S.A- (Soteﬁa)

Freios e Sineis do Brasil (Fresinbra}
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Anibal Villela

Cid de Carvalho Whitzker

Observadoregs:

Armindo Lranco Mendes Cadaxa
Guillermo Auvgusto Pegurier
Jacinto Xavier Martins

Joaguin Francisco Capistrano
Do Amaral

Geraldo Albergaria

Observador:

Fernzndo J. Subirats Rubio

Representantes:

Eugenio Heiremans

Fernando Aguirre
Max Burr

Juan Cdrcamo
Ricardo Cortés
Orlando Diaz

douston Dariel Douglas

Vicente Echeverria

Enrigue Fdwards

Jorge Guzmin
Jorge Pereira

Saluslio Prieto

Adolfo Sprolienle
Joaquin Undurraga
Lgustin Venegas
Sergio Vergafa

Jorge Weber

Confederacién Nacional de 1la Industria

Fébrica Naciornal de Vagones

Ministerio de Relaciones Exteriores
Superintendencia de Moneda y Crédito

Bance lacional. de Desenvolvimiento Econdmiceo

Departamento Nacional de Ferrocarriles

Eed Perroviaria Federal

CUBA

Corporacidn Nacional de Transportes

CHIE

S.4. Heiremans de Construcciones Metdlicas
{Sccometal), Jefe de la Delegacién

Instituto Chileno del Acero (Icha)

Compafifia Flectrometalirgica S.A.
Haestranza Madrid S.A.

Fdoricas y Maestranzas del Ejéreito {Famae)
Fundicidn "Sima"

S.4. Heiremans cde Construcciones lMetdlicas
(Socometal)

Fébrica Nacional de Uarburo y Metalurgia
Ascciacida de Industriales Metallrgicos
(Asimet )

Sabimet S.A.

Maestranza Madrid S.A.

Fundicidén y Maestranzz de la Fibrica de
Cemento "E1 Meldn"

Compafiia de Acero del Pacifico (C.A.P.)
Instituto Chileno del Acero (Icha)
Fdbrica ilacional de Carburo y Metalurgia
Compafifa de Acero del Pacifico (C.A.P.)

Industrias lMecdnicas y Metallrgicas lleunidas
S.A. (TImmar)
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Domingo Arteaga
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Arturo Montecinos
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Hepresentantes:
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Alejandro Obregdn

Observzdor:

Héctor Herndndez
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Subseeretario de Transportes

- Ministerio de Helaciones Exteriores

Banco Central de Chile

Banco del Estado de Chile
Ferrocarriles del Estado
Ferrocarriles del Estado

Corporacién de Fomento de la Produccién

MEXICO

Constructora Wacional de Carros de Ferrocarrii,
Jefe e la Delegacidn

Constructora Wacional de Carros de Ferrocarril

Director General de Industrias, Ministerio
de Industria y Comercio
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Anexo IT

MATERIAL FERROVIARIO DE PRODUCCION
ARGENTINA DE POSIELE' INTERCAMBIO

Vehiculos

Autos de vias _
Autos de vias con caja inversora (105 C-V-)
Coches eléctricos f éus remolques

Coches motores diesel:

eléctricos
hidriulicos
mecénicos y
sus remolques

Coches de pasajeros:

comedores

comunes de la. y 2a. clase
dormitorios

postales y encomiendas
pullman : ‘

Coches subterrdneos
Tranvias
Vagones:

borde bajo

cocodrilo

cubierto

frigorificos y ventiladores
furgones comunes de carga
hacienda

medio cajén

plataforma

Tanques:

agua
petrdleo
vinos

Termos
Tolvas
Zorras a moltor y sus repuestos:

5 a 8 H.P. para inspeccidn

8 a 13 H.P. para cuadrillas

40 H.P. pesadas para cuadrillas
manoméviles y acoplados
rociadoras matayuyos

/ReEuestos
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Repuestos

Coches y vagones:

Bogies integrales de chapa soldada
Bogies de tubos

Caja de paragolpes

Caja grasera para bogies
Cojiretes

Discos de ruedas de acero fundido
Ejes

Enganche central de rosca
Equipos de frenos al vacio
Ganchos centrales

Guias de cajas de paragolpes
Gomas Spencer

Llantas

Paragolpes de platillo

Paragolpes y enganche automidtico
Resortes de ballesta

Resortes helicoidales

Timoneria de freno

Zapatas para freno

Equipos de freno a aire comprimido

Locomot.oras:

Bastidores de chapa soldada
Bielas de todos los tipos
Bogies de chzpa soldada
Calderas
Centros de rueda de acero fundide para bogies
Centros de rueda de acero fundido para ponies
Centros de ruedas de acero fundido para tenders
Cilindros
Crucetas
Ejes acodados
/Ejes rectos
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Ejes rectos

Embolos

Enganche central a rosca

Equipos de freno a aire comprimido
Equipos de frenos al vacio

Ganchos centrales

Generadores y motores de traccidn
Inyectores tipo Sellers
Lubricadores tipo Detroit de 1 a 6 vias
Llantas

Manivelas

Motores diesel ferroviarios de 1000, 1050 y lBSOIC-V- con 700 y 1000 rpm
¥ sus repuestos

Motores diesel para locomotoras de mgniobras y cocches motores, de 150 C.V.
y sus repuestos : L e -

Motores de traccidn y generadores
Paragolpes de platillo

Paragolpes y enganches automdticos
Recalentadores completos

Resortes de ballesta

Kesortes de helicoidales
Timoneria de freno

Tubos sin costura para calderas

Vistagos de émbolos

Vias y obras:
Bulones para viasg

Clavos para vias
Cruzamientos
Cambios
Eclisas
Mesas giratorias
Placas de asiento (silletas) para vies
Puentes metdlicos de distintas luces
Sefializacidn y enclavamient.o
‘ /hnexo III
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MATERIAL FERROVIARIO DE PRODUCCION BRASILENA
DE POSIBLE INTERCAMBIO

(Confederacidn Nacional de la Industrid) '

‘ Material rodante

Vagones:
Techado

Frigorifico para carnes

Ventilado para frutas

Frigorifico para leche

Géndola {general purpose)

Géndola con puertas en el piso (drop bottom)

Géndola con puertas laterales

Géndola de bordas.que caen

Fara transporte de mineral (Hdpper)

Para lastre o

Para transporte de ganado

Tanque para otras finali&ades

Plataforma .
Especial para transportes pesados (depressed center flat car)
Géndola basculante -
Tolva para transporte de cereales al granel

Para transporte de cafia

Especiales para la industria

Carros de pasajeros {acero al carbono o acero inoxidable):
Primera clase |
Segunda y otras clases

Restaurantes

Salones (lounge car)

Dormitorio

" Corréo

Portaequipaje (express-car)

/Correo y
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Correo y equipaje
Para cotras finalidades (finebres, ete.)

Para suburbio

Unidades automotricess

Para suburbios y largo recorrido
1} Sistema de propulsién:

a) diesel
b) eléctrico

2) Materia prima:
a) acero al carbono
b) acero inoxidable

Partes y accesorios para material rodsnte:

Truques de acero fundido:

a) tipo self-aligning - L )

b) tipo con amortiguador y control de oscilacidén vertical
Trugues de acero laminado, soldados o rebitacos, para carros de pasajeros
y vagones de encomiendas y irenes de alta velocidad

Enganches norma AAR {Association of American Railroads) para vagones y.
carros de pasajeros

Parachoques y traccidén (radial y bolsa norna AiR) para vagones, carros de
pasajeros y locomotoras

Equipos para freno:

a) sistema de aire comprimido (norma AAR)
b) sistema de vacio
c) sistema manual

1/

Equipos de sefializacién (norma AAR):

Sefiales (todos los tipos)
Caja de aparejo (Relay case)
Bondes de inpedancia
Maquinas de llaves
Controles de seliales

Transformadores

o

l/ Gradualmente se estid comenzando a fabricar otros elementos de sefializacidn.

/Resistencias



E/Cl;.12/508
Pdg, 23

Resistencias
Rectificadores
Llaves de muela

Relés {algunos tipos)

Diversos:

Piezas de sustitucién y partes para bogies de acero fundido o acero laminado,
soldado, especialmente:

Ruedas de:

hierro fundido coguillado .
fundido
forjado

Ejes para vagones, carros de pesajeros y locomotoras
Descansos de bronce (AAR) ‘
Calzos para descansos de bronce (AAR)
Tirantes de freno (Unit brake bezm)
Centrazapatas N
Zapatas de freno
Muelas
Snubbers (amortiguadores de friccidn)
Conjuntos de muelas y amortiguadores (Package)
Piezas de sustitucidn y partes paré enganches
Piezas de sustitucidén y partes para aparejos de chogue y traceidn

Piezas de sustitucidén y partes para equipos de freno de aire comprimido al
vacio o manual

Piezas de sustitucidén y partes para los equipos de sefializacidén indicados
Butacas de diversos tipeos para carros de pasajerocs

Ventanas, persianas a cortinas para carros de pasajeros

Cerraduras, bisagras, portaequipajes y perchas para carros de pasajeros
Aparejos para cambics y cruces de via

Vagonetas para minerales

Material para via permanente como clavos, tirefonds, retensores, etc.

/Anexo IV
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Anexo IV

MATERIAL FERROVIARIO DE PRODUCCION
CHILENA DE POSIBLE INTERCAMBIO

Coches de acero para pasajeros:
Reestructura totalmente metdlica, ejecutados segin planos y normas estipuladas

Se puede fabricar el coche completo salvo algunos elementos del freno y del
alumtrado eléctrico, como generadores y reguladores de voltaje

Furgones metédlicos y casitas para conductores:
Idem
Carros de carga:

Para 20, 30, 50 toneladas, y eventualmente de mayor tonelaje, de los
siguientes tipos:

carros planos, bodegas, carros tolvas, carros estanques para
diversos usos, etc.

Bogies completos para coches y carros:

Bogies fundidos A/3 con “Ride Control" o segin planos y especificaciones
requeridas

Bogies de planchas soldados a pedido

Flementos accesorios para loccmotoras:

Calderas completas para locomoctoras a vapor
Tubos de humo ’

Cilindres

Bielas y manivelas

Cafierias y tuberias de cobre

Juegos de resortes

Descansos, bocinas y cajones de bronce
Biseles y bogies completos

Diversas piezas de acerc fundido

Paradas de ruedas para coches y carros:

Paradas de ruedas armadas, para carros, coches Yy locomotoras
Llantas forjadas y lamiradas de diversos perfiles y didmetros

Ejes forjados, en bruto y mecanizados completos, segun planos y de diversas
dimensiones

/Piezas diversas
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Piezas diversas para coches y carrops:

a) Acero estructural y en planchas:

perfiles especiales

éngulos, barras redondas, cuadradas y rectangulares
planchas gruesas y delgadas

planchas galvenizadas

llantones y planchones

palanguillas y "tochos"

'b) Piezas de acero fundido y hierro fundido:

vigas de bogie
vigas diamante
cajas craseras
centros de rueda
copas de centro
porta zapatas
yuguillos
pedestales
enganches automiticos
zapatas para freno
cilindros frenantes

c) Piezas de bronce:

descansos, bocinas
valvulas, "fittings"
rejillas de bronce, pasamanos v quincalleria en general

d) Ventanas completas para coches

e) Asientos tapizados para coches

f) Amortiguadores completos para carros y coches:

tipos "miner" y "Spencer Moulton"

g) Depdsitos para agua vy aire comprimido

Elementos para la via:

Puentes metdlicos

Tornamesas

Campios y crusamientos

Sillas de asiento

Sillas de curva, de detensidén y de anclajes
Pernos rieleros, clavos rieleros

Elementos para lineas aéreas y sefiales:

Postes y torres de acero para lincas aéreas

Cables de acero para idem

Cables de cobre |

Accesorios diversos como.prensas, brazos, crucetas, etc.

/Anexo V
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Anexo V

MATERIAL FERROVIARIC DE PRODUCCION MEXICANA DE
PUSIELE INTERCAMBIO

(Constructora Nacionol de Carros de Ferrccarril S.4.)

La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril S.A. actualmente tiene
capacidad para producir, en general, el tipo de equipo ferroviario siguiente:

Carros caja o A

Cabuses

Géndolas

Tolvas

Carros tanques

Plataformas

Carros especiales de todos tipos

Dentrc de estas clases se puede construir cualquier tipo carguero de
los usados en América Latina, Furopa, hsia y Africa, de especificacidn,
tamafioc y diseflo standard o convencicnal.

La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril S.A. también tiene
capacidad para producir en caso necesario partes de equipos ferroviarios,
tales como:

Bastidores

Costados

Puertas

Frentes

Techos

Enganches o acopladores

Trucks o bogies

Escaleras

Plataformas del frenoc de mano

Pasillos de techos

Cajas de impactos

Amortiguadores de traccidn

Piezas de fundicién de acero, hierrc maleable y hierro fundido, en
general .

En un futuro cercano, la empresa estarid en posibilidad de fabricar carros
de pasajeros, cefiidos a las especificaciones y disefios especiales que cada

uno de los paises reguiera para esta clase de equipo- y
II
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INTRODUCCION

Es bien sabido que la escasez de transportes adecuados e€s uno de los
obstdculos mids importantes para el desarrollo econdmico de América
latina, Sin embargo, los estudios realizados por la Secretaria Ejecutiva
de la Comisidn Econdmica para Amrérica Latina (CEPAL) en relacién con

el mercado regional latinoamericanc muestran gque en la rama de mate-
riel ferroviario rodante, América Latina en conjunto estd ahora muy
‘cerca de la posibilidad de abastecer sus propias necesidades. Esto
representa un considerable adelanto, pues este continente solia impor-
tar gran parte de 'sus necesidades de bienes de capital.

Por esa razén, recogiendo la idea de algunos grupos de industriales
de la Argentina, el Brasil y Chile y luego de consultar a los gobiernocs,
la CEPAL pensé sonvocar una reunidn técnica oficiosa de representantes
de empresas latinoamericanas éaracteriﬂadas, procductoras de material
ferroviario rodante, a la que asistirian también representantes de los
ferrocarriles y observadores gubernanmentales - organismos nacionales
de crédito y autoridades de comercio exterior —, con objeto de estudiar
la posibilidad de ampliar el comercio reciproco de material ferroviario,
dentro de América Latina, y proponer las medidas tendientes a tal
desarrollo. Esta reunién se celebrard en Cérdoba, Repiblica Argentina,
del 2 al 6 de marzo de 1959.

El presente informe se propone exponer los problemas que habrédn de
tratarse en dicha reunidn y facilitar su discusidén. Consta de tres
capitulos: I, Las necesidades de los ferrocarriles, II. la oferta y
la demanda de material rodante y III. Algunas conclusiones y sugerencias.
Debe hacerse notar su cardcter provisional en vista de que sélo contiene.
informacién completa de los tres paises productores sudamericancs - la |

Argentina, el Brasil y Chile -~ y de un pais exclusivamente importador -

/el Uruguay.
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el Uruguay, | En anexos se dan algunos datos obtenidos a dltima hora
sobre Colombia y México. la escasez de tiempo no ha permitido ampliarle

a2 los demds paises latinoamericanos, ni tampoco ocuparse de asuntos tan
importantes como la conservacién y la extensidn de las vias férreas

- rieles y accesorios, durmientes, obras de arte, sefializacidn, ete. —y

va que el material de vias tiene caracteristiéas muy diferentes del
material redante, Ia existencia de una informacidn bastante limitada

no deberia perjudicar el éxito de la reunidn, pues este informe se esfuerza
por ilustrar los problemas con algunocs cascs tipicos, mds gque por tratar
todas 1as‘cuestiones de manera éxhaustiva, 1o gue habria significade
demoras de importancia., Al contrario, el éxito de la reunidén de Cérdoba
hard posible una répida extensién de este trabajo a los demds pafses
‘latinoamericanos, al mismo tiempo que podrd ampliarse del material rodante_'
al material de vi{as., A este efecto, bastard observar, por ejemplo, la
importancia que para paises como Bolivia y el Paraguay répresenta la
exportacién de durmientes en el intercambio reciproce ¢on otres pafses

de América latina, '

/Capitulo I
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Capitule I

LAS NECESIDADES DE L0S FERROCARRILES

Las redes ferroviarias de la Argentina, el qu;il, Chile y el Uruguay
tienen en comdn el hecho de contar con material sumamente antiguo, al
migno tiempo que sus balances financieros son bastante deficitarios.
Se crea asf un circulo vicioso, ya que no puede renovarse el material
por carecer de medios para hacerlo, y el abuso del material viejo va
produciendo cada vez mayores pérdidas financieras, Para resolver esta

situacidn deberia recurrirse a medidas excepcionales.

1. Argentina
Ia repiblica Argentina, con 44 000 km de longitud de vias, tiene la red

ferroviaria mds extensa de América latina y una de las mds importantes
del mundo,

A pesar de esto, se sabe que su estado dista de ser satisfactorie y que
los ferrocarriles argentinos no podrdn tener una explotacién eficiente ni
econdmica que corresponda a las necesidades de desarrcollo de un gran pais mo-
derno, peée al esfuerzo v a la dedicacién de su personal,si no se cuenta con
elementos de trabajo eh condiciones y de acuerde con los adelantos técnicos
actuales, Esta situacidn la expuso recientemente en forma categérica el
Dr. Justes P, Villar, Ministro de Obras y Servicios Pdblicos de la Repiblica:

"Un indice sugestivo, que el pueblo conoce, es la circunstancia elo-
cuente de la disminucién cuentitativa de los fletes., Desde 1948 a la
fecha hemos perdido para los ferrocarriles casi 7 OC0 00O toneladas.
Tenemos en la actualidad 43 900 kildmetros de longitud de vias, de los
cuales 10 000 kilémetros deben ser renovados sin demora, para que los
trenes puedan circular de acuerdo con las exigencias comerciales del
trdfico, sin los peligros que el Estado debe precaver. Jliste enorme kilow
metraje de vias en mal estado se debe a que desde 1948 solamente se han
renovado 1 400 kilémetros,

"De 3 900 locomotoras a vapor, el 50 por ciento tiene cerca de 50
afios de antigliedad y deben ser radiadas del servicio,

"De los 84 000 vagones de carga, m&s de la pitad tienen medio siglo
de actividad, lo que es suficiente para poder intuir cufl es su estado sin
necesidad de una comprobacidén material. = = '

"Si bien es cierto que el material de traccidén se ha vists reforzado
con la incorporacién de 400 locomotoras diesel,t=nemos que reconocer que
muchas de ellas estdn paradas por falta de repuestos o por otras razones,
Para abonar este aserto basta reafirmar que en uno sole de nuestros ferro-
carriles existen paradas 66 de esas miquinas." 1/

1/ la Prensa, Buenos Aires, 22 de octubre de 1958.

/El déficit
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El défieit financiero de la explotacién del transporte ferroviario
argentino se agravé en los tltimos afios, como puede verse en el cuadro
siguiénte:

ARGENTINA: BALANCE FINANCIERO DE LA EXPIOTACION DE LOS
FERROCARRILES NACIONALES, 1943-58

(Millones de pesos a precios corrientes)

Coeficiente
' Ganancias (4) de

o 5 .

Afins Ingresos Egresos a/ o pérdidas (~) e?iéiziggﬁn
ingresos)

1943 583 L85 98 0.83
1944 : 662 553 109 0.84
1945 - ‘ 757 633 124 0.84L
1946 789 764 25 97
1947 862 1 029 ~-167 1.19
1948 1 003 1 459 =457 1.46
1949 1 534 2 050 ~517 1.34
1950 1 804 2 320 -516 1,29
1951 2 200 3 059 =860 1.39
1952 3 561 4 200 ~-639 1,18
1953 3 780 L 437 ~557 1.17
1954 3 951 5 093 ‘ -1 142 1.29
1955 L 176 5 570 -1 394 1.33
1956 b/ L 670 7 783 -3 113 1.66
1957 ¢/ 6 155 8 813 -2 658 1.43
1958 4/ 6 339 9 833 =3 493 1.55

Fuente: Estadisticas de los ferrocarriles argentinos.
a/ Incluye amortizaciones efectuadas,

_/ A los gastos del personal de 1956, y por lo tanto al def1c1t, se ha
agregado 964 millones de pesos de pagos retroactivos realizados en
1957. Se han incluide 145.7 milleones de pesos por concepto de amor-
tizaciones,

g/ Dateos del presupuesto para 1957. En los ingresos se han incluido
1 CO0 millones de resos que se estima es el producido del aumento de
tarifas del 1° de junio de ese afic (decreto 5153/57).

4/ Datos del presupuesto para 1958 (La_Prensa, 24 de énero de 1958),
que correspende al periodo comprendidos el 1° de noviembre de 1957
y el 31 de octubre de 1958,

/Extensos ¥
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Extensos y minuciosos estudios de la CEPAL han analizado reciente-
mente el estado de los transportes argentinos,g/ por 10 gQue no es nece-
sario repetir todas sus conclusiones., Basta referirse aqui a las cues-
tiones relacionadas directamente con el tema de este informe, o sea lo
referente al material rodante.

a} Vagones de carga

Segin las normas generalmente aceptadas y suponiendo un mantenimiento
normal ~ caso que no ha sido dltimamente el de los ferrocarriles argentines -,
la vida Gtil de los vagones oscila entre 40 y 45 afios. Puede juzgarse el
grado de obsolescencia del equipo argentino si se considera que, de los
84 000 vagones existentes, tendrian shora mis de 40 afios alrededor del 65
por ciento y menos de 20 afios s61io el 4 por ciento,

Los datos anteriores muestran sin lugar a dudas el alto grado de
obsolescencia del material rodante; Esa situacién amenaza agravarse en
los préximos afios, ya que bucna parte del material aétualmente en condi~-
ciones regulares e incluso buenas terminard su vida dtil o se acercard
al fin de ella en ei préximo fdecenio, ‘

De acuerde con los ectudios de la CEPAL antesraludidos, del toctal
actual de unos 84 000 vagones del servicio piblico de carga, en una situa-
cidn mds holgada convendrie eliminar en el préxiro decenio por lo menos
la mitad; sin embargo, se sugiere'mahtéher en 1967 de 55 000 a 60 0CO de
las unidades actuales. Ademds, no obstante un incremento de 80 por ciento
en el trifico productivo; se ha previsto la adquisicidn de sdlo 35 000
vagones nuevos para el servicio publico. Con todo, el parque total en
1967 seria de sélo 90 000 a 95 0CO unidades, pero se ha considerado que,
por una serie de factores,é/ su rendimiento seria muy superior al del
parque actual.

En resumen, las necesidades de vagones de carga son las siguientes:

g/‘E/CN.l2/h29 v E/CN.12/491.

2/ Capacidad unitaria mediz algo mayor, menor proporcidn del eguipo fuera
de servicio por reparaciones, mejoras en la traccidn, vias y playas,
aceleracién de la rotacidén de los vagones y mejora del coeficiente de
ecarga, etec,.

/Existencia actual
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Unidades
Existencia actual 8l 000
Material a eliminar 27 000
Material nuevo por adguirir 35 000
Parque total 1967~-68 92 000

Asi, segln el estudio de la CEPAL, las necesidades de los ferroca-
rriles argentinos serfan de alrededor de 35 000 vagones de carga en los
préximos diez afios, es decir, 3 500 vagones por afio,

b} Coches de pasajeros
Ia evolucidn del equipo de pasajeros ha estado muy lejés de seguir

el acelerado ritmo de expansidén del trdrfico respectivo, En efecto, la
dotacién de coches comunes ¥ especiales - coches motores y eléctricos -
para el servicio piblico de pasajeros crecid s6lo 20 por ciento entre
1928 y 1954, mientras el aumento del trifico en pasajeros-kildmetro

fue de 244 por ciento. Fl nimero total de asientos, que muestra mds
claramente la verdadera capacidéd del equipo de rasajeros, se incrementa
en el lapso considerado en sélo 18.6 por ciento, Debe advértirse gue la
mayor parte del citado incremento del tréfico de pasajeros corresponde

a los Ultimos 10 a 15 efios,

El violento deszjustzs entre el auniento del trdfico de'pasajefés ¥ la
evolucién del equipo correspondiente determiné un aurento considerable de
la ocupacidén promedia de los trenes. Iz intensidad ce este fenomeno es
notoria en el caso de los servicios urbanos y ‘suburbanos, cuyas condiciones
constituyen una verdadera prueba parae los usuarios del gran Buenos Alres.

La duracidén normal de la vida itil de los coches comunes de pasa-
jeros se estima de 40 a 45 aflos ¥ la de 1os'coches motores y eléctricos
de 35 a 40 afios, Aun aceptando un promedio de vida dtil alge mayor para
el caso de la Argentina, resaita la obsolescencia de gran parte del
equipo, pues el 45 por ciento de los 4 400 coches en servicio excede ya
de los 40 afios y el 30 por ciento de los 50 afios, mientras que sélc un 17

por ciento tiene menos de 20 aflos, como se muestra a continuacidn:

/ienos de
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Unidades Porcientos

Menos de 10 afios 378 9
Entre 10 y 20 afios 362 8
Entre 20 y 30 afios ' ' 556 12
Entre 30 y 40 afios _ 1143 . 26
Entre 40 y 50 afios . 657 15
M4s de 50 afios 1 353 30

Total : L 449 ) N 100

Debe sefialarse asimismo que el 40 por ciento de esos coches tienen
caja de madera, lo que representa un peligro para los usuarios,

Segin el estudio de la CEPAL, las necesidsdes del prdéximo dscenio
en coches de pasajeros de tcdas las categorias se han estimado en las

cantidades siguientes:

, Unidades
Ixistencia actual 4L 400
Material a eiiminar ' 1 300
Material nveve por adquirir - : 3 200
Parque total 1%67-68 o 6 300
El material nuevo por adquirir comprenderfa:
Unidades
Coches comunss de pasajeros L 1 700
Coches motcres y acoplados 800.
Coches eléctricos y acoplados (incluyende los
servicios suburianos de Buenos Airess) 700
Total 3 200
Asi, las necesidades anuales serfan:
Unidades
Coches comunes de pasajeros 170
Coches motores y acoplados ' y 80
Coches eléctricos y acoplados 70
Total : 320

¢) locemotoras

El parque tractor argentinc cuenta con 3 900 locomotoras a vapor y
L20 locomotoras diesel., Estas dltimas son prdcticamente nuevas, ya que
se adquirieron en el extranjerc y en su mayoria desde 1948. A pesar de
ello y debido sebre todo a las deficiencias en materia de conservacién
y mantenimiento de estas locomotoras, ya en 1956 se encontraban fuera
de servicio 58 de ellas, para su reparacidn.
/En cuanto
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En guante a las locomotoras a vapor, el 67 por ciento tiene mds de
40 eflos de edad y el 43 por ciento mis de 50 afios, pero sélo el 6 por ciento

menos de 20 afios., Véase a continvacidén su distribucidn por grupos de edad:

Menos de 10 afios 47 1
De 10 a 20 afics 180 5
De 20 a 30 afios , 307 _ 8
De 30 a 40 afics o 740 19
De LO a . 50 afios ceoe 928 24
Mis de 50 afios .1 699 _ 43

Total ' | 3 901, 100

Para apreciar la gravedad de-esta situacidén debe tenerse en
cuenta que la wvida Gtil cconémica de las locomotoras a vapor se estima en
més o menos 35 a 4O afios, aunqre en el casv de los ferrocarriles argentinos
podria aceptarse como promedio un limite de edad préximo a los 45 afios. A
mediados de 1956, alrededor de 1 250 locomoloras a vapor se encontraban '
fuera de servicio, en espera de ser reparadas o eliminadas.

La situacidén general de la traccién se estime como sigue:

Locomotoras a vaper: © Unidades
Existencia actual .3 900
Material a eliminar 2 200
Material nuevo por adgquirir 0
locomotoras diesel:
Existencia actual 421
Material nuevo por adquirir (a2 un ritms

amial promedioc de 50 unidades) 1 000

d) Resumen de las nescesidades argentinas

Las necesidades anuales de los ferrocarriles argentinos para los

préximos 10 a 20 se resumen como sigue:

Unidades
Vagones de carga 3 500
Coches comunes de pasajeros 170
Coches motores y acoplados 80
Coches eléctricos y accplados 70
Locomotoras diesel 50

/é.

Brasil
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2. Brasil

la red ferrovisria brasilefls alcanzaba a fines de 1955 una longitud total
de 37 000 km el 78 por ciento de los cuales eran propiedad del gobierno
federal (Red Ferroviaria Federal) y el resto de los gobiernos estaduales

y de empresas privadas. La reparticidn por trochas fue la siguiente:

Kilémetros Porcientos
De 1,60 metros 2 624 7
De 1.00 metros 33 374 90
Menos de. 1l metro 1 002 _3
Total 37 000 100

. E1 gobierno federal arrienda una parte de sus lineas férreas a los
estados, pero como sigue siendo el empresario mfs importante de transporte
ferroviario, debe soportar en su mayor parte los gastos'que'demanda la
renovacidn de los ferrocarriles. Actualmente las inversiones necesarias
para esa renovacidn son muy grandes porque las fer-ovias federales no
fuercn reequipadas durante largo tiempo, mientras que otras -~ como la de
Serocabana, la Paulista y la ce Victor:ia a Minas - eran modernizadas de
contimo., Es interesante destacar qﬁe los tres ferrocarriles dltimamente
citados ~ ninguno de propiedad dél .gobierno federal - representan, como
resultado de su operacidn, una prueba real de gue el requipamiento es una
de las ventajas, pues fueron los Unicos que en 1955 obtuvieron un salds
positivo de explotacién cercano a los 6 000 millones de cruceros, que
contrasta con el cuadro deficitario global del sector ferroviario,

La industria del transporte ferroviario en el Brasil estd exigiende
inversiones destinadas a mejorar su operacidn, bajar sus costos y ampliar
su longitud. Con una operacidén mds eficiente y costos mds bajos podria
recuperarse gran parte del transporte desviado ahora a la red caminera,
satisfaciéndose asi la condicién fundamental para una qxplotacién ferro-
viaria econémica, gue es contar con una densidad de trdfico compensadora,

No obstante los resultados positivos alcanzados en 1956 por las
lineas Sorocébaﬁa; Paulista y Victoria a Minas, el balance financiero de
la explotacidon del transporte ferroviario en el Brasil se agravd de manera

impresionante en los Ultimos afios, como se muestra en el cuadro siguiente.

/BRASIL: BALANCE
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BRASIL: BALANCE FINANCIERO DE 1A EXPLOTACION DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO, 1752~56
(¥iilones de cruceros)
Coeficiente
7 de
Afios Ingresos " Bgresos Déficit explotacidn
(egrescs/
ingresos)
1952 5 255 7 272 2 017 1.38
1953 5 529 9 160 3 631 1.65
1954 6 614 10 R94 3 980 1.62
l95§ 9 218 14 743 5 5L% ‘ 1.70
1956 11 788 21 L6b 9 676 - 1.82

Fuente: Conselho do Desenvolvimento, Presidencia de la Repdblica,
Programa de metas, Rio de Jeneiro, 1958.

La Red Ferroviaria Federal S.A. fue dotada recientemente de la fle-

¥ibilidad administrativa de cue gozan las empresas privadas, lo que abre

un panorama menos sombrio para el transporie ferroviario brasilefio, Por

otra parte, el zobiernt federal, consciente de la enorme responsabilidad

que le cabe en la reorganizacién del transporte ferroviario, ha elaborado

un programa completo, con el elevado propdsito de adaptar los ferrocarriles

a un desempefio eficiente de su importante funcién en la economia del pais.&/

El programa ce conctruccién de lineas nuevas y de reequipamiento de
las existentes previsto para los afios 1958, 1959 y 1960, exigird inversiones

de aproximadamente 4O 000 millones de cruceros, repartidos como sigue:

Construccién:
Lineas principales 6 415.5
Lineas secundarias 2 643.4
Variantes 906.3 9 965.2
Reecnipamiento:
Modernizacidén de lineas 21 6%2.0
Locomotoras diesel 2 L30.5

Coches de pasajercs y vagones

de carga - 5 621.5_ 29 7540
Gasto total (a realizarse en

el trienio 1958~60) 39 719.2

4/ Conselho do Desenvolvimento, Presidencia da Republica, Programa de
Metas, Rio de Janeiro, 1958,

/En lo
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En lo que concierne al material rodante, las deficiencias del sistema
ferroviario brasilefio se deben a la lenta sustitucidn del metarial obsoleto
en casi todas las 1ineés, lss que fueron agravadas pof un excesive desgaste
durante la dltima guerra mundial, El reequipamiento que siguié a ese
conflicto se limité a 1a importacidn de una pequefia cantidad de material
rodante y de trgccidn{ alguﬁom'rieles y elementos para la conservacién de
la via, En 1954, el Baﬁco Nacional do Desenvelvimento Economico hizo
directamente a fabricantes nacionales el primer encargo importante de
material, Consistié en 700 vagones para la recoleccidn de la cosecha,
que era muy abundante, Durante los aflos 1956~57 se intensificé .el reequi-
pamiento ¥ en la actualidad la situacidn exacta del material rodante y
del programa de reequipamiento para los vagones de carga,.coches de -
pasajeros y locomotoras prevista para los afios 1958, 1959 y 1960, es la

que se muestra en los pirrafos siguientes,

a) Vagones de carga

. Unidadeg
Adquisicicfies anteriores a 1955 : ‘ 54 531
Adquisiciones en 1956 - 2 616
Adquisiciones en 1957 3 056
Parque total 60 203
Adquisiciones previstas para 1958-£0 5 713

La distribucidn entre las diferentes redés férr%viarias del Brasil

de las adcuisiciones previstas para el trienio 1958-60 se hard asi:

iInidades

Red Ferroviaria Federal - ' : L 500
E.F. Sorocabana D ' ) . 556
E.F, Victoria a Minas | 350
C{a. Mogiana - 260
Viagdo Férrea do R.G, do Sul . . = A7
‘Total - Coe .. 5713

Las nuevas compras fueron del orden de 2 500 & 3 000 :vagones por afio ..
en el ltimo bienio, Para los tres préximos afios sélo serian de algo
menos de 2 000 vagones, probablemente en razdn de la dificil situacién
financiera de los ferrocarriles, De esas cifras pﬁede concluirse gross»

modo gue las necesidades de los ferrocarriles braéileﬁos son de 2 500

vagones de carga per afis.
/b)  Coches
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b) Coches de pasajeros Unidades
AdquisiCiones anteriores a 1955 - : S 6076
Adguisiciones en 1956 L 222
Adquisiciones en 1957 - 398

Parque total s 6 69
Adquisiciones previstas para 1958«60 ‘ 766

La distribucién entre las diferentes redes ferroviarias de las adguisi-

ciones previstas para 1958-60 se haris como sigue:

Unidades
Red Ferroviaria Federal 639
E.F. Sorocabaha : . 90
Depto, Nacional de Estradas de Ferro 3 2l
E.F. Vitdria a Minas 13
Total 766

De esas c¢ifras puede inferirsse que las necesidades de los ferrocarriles
brasilefios en cuante a coches de pasajeros son aproximadamente 250 unidades
por afio,

¢) locomotoras

los ferrocarriles brasileiios tienen alrededor de 800 locomotoras eléc-
tricas ¢ diesel,é/ la mitad de las cuales se compraron en el dltimo gquinquenie.
Un total de 276 locomotoras nuevas serfan adauiridas e incorporadas al servi-

cio en 1958-60, segin el siguiente programa:

Unidades
Red Ferroviaria Federal - 181
Cia. Paulista de Estradas de Ferro 38
E.F, Vitéria a2 Minas ' - 35
Estrada de Ferro Araraguera 17
Estrada de Ferro Sorocabana 5
Total 276

Esas compras corresponden a un equipamiento iricial, que no podria man-
tenerse en un periodo large. Per eso, se evaldan las necesidades de los
ferrocarriles brasilefios en locomotoras eléctricas o diesel en una cifra no
mayor de 50 unidades por afwo.

d} Resumen de las necesidzdes brasilefias

Las necesidades anuales de los ferrocarriles brasilefios para los préxi-

mos afics se resumen como sigue:

_ Unidades
Vagones de cargs ' 2 500
Coches de pasajeros ‘ 250
Locomotoras eléctricas o diesel A 50

Ademds .de esas cifras, los técnicos brasilefios estiman en 125 unidades las
necesidades de coches motores diesel en el prdéximo guinguenio, a razén de 25

unidades por afio.

2/ No ha sido posible disponer de cifras sobre locomotoras a vapor.
/3. Chile
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El balance finaciero de la explotacidn del transporte ferroviario en Chile

se muestra en el cuadro siguiente,

CHILE: BALANCE FINAWCIERO DE LAS EXPLOTACICN DEL
TRANSPORTE FERROVIARIO, 1952-58

(Millones de pesos)

Afios Ingresos Fgresos . Déficit Coeficiente de
explotacidn
(egresos/ingresos)
1952 L 483 6 322 - 1837 1.41
1953 5 439 7 E£47 2358 1.43
1954 8 88k 13 OL8 L 164 1.47
1955 14 140 22 575 8 435 1.60

1956 _h L97 35 758 11 261 1.46

Fuente: Memorias de los Ferrocarriles del Estado,

Ia Direccidén de los Ferrocarriles del Estado de Chile ha venido
sefialando desde hace afiocs la necesidad de arbitrar medias adecuadas para
poder contar con vias, equipo e’ instalaciones que correspondan a las
crecientes demandas del trédfico, que sat’sfagan sus exigencias actuales
¥y que permitan una explotacidn econdmica., El capitel de la empresa es
manifiestamente insuficiente para lograr tales obj-tivos.

Sin medidas adecuadas en este sentido, podrian verse entorpecide
el desarrollo agricola e industrial de este pais y hasta las actuales
necesidades de transporte llegarian a encontrar dificultades cada vez
mayores,

Para contar con un servicio ferroviario que ofrezca azmplia seguridad,
que no esté expuesto a interrupciones ni origine demoras en los transportes,
que sea capaz de atender con eficiencia las actusles demandas del tréfico
y esté preparado para hacer frente a los incremertos, que pueda preverse
de acuerdo con el desarrolle de la poblacién y de los planes agricolas e
industriales en marcha y que permita llevar a cabo la explotacidn dentro

de costos razonables, es necesario adoptar un conjunto de medidas cuyo

/cardcter se
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cardcter se desprende del andlisis de la situacidn de los servicios. En lo
que se refiere al material rodante, esa situzcién es la gue se expone breve-
mente a continuacidn,

a) Vagones de carga

El parque chileno de vagones de carga tiene una edad media muy elevada,
pues de los 10 COO vagohes en circulacidn, el 40 por ciento tiene mis de

35 afios. Véase seguidamente su destribucidn por grupos de edad:

o Unidades Porcientos

Menos de 5 afios 1 002 10
De-5 a 15 afios 1 724 17
De 15 a 25 alfics 1 055 10
De 25 a 35 afios 2 314 23
De 35 a L5 afios 1 309 13
De L5 a 55 afics 2 708 27

Total 10 1iz 100

De este total, aproximadamente 8 500 vagcnes son de la red sur (trocha
de 1 676 m) ¥ 1 500 de la red norte (trocha de 1 m).

De la antiguedad del equipo derivan consecuencias desfavorables
para su explotacién, Los costos de las reparaciones a que es necesario
someterlo y la proporcidn promedia en gue permanece detenido por reparaciones
son muy elevados. En efecto, la capacidad de registro no utilizado tal vez
llega a casi el 20 por ciento del parque total,

En opinidn de los técnicos chilenos, convendria modernizar el parque
repartiendo las nuevas adquisiciones necesarias en tizs grupos: las
destinadas a obtener una reposicidn extraordinaria del equipo anticuade;
las correspondientes a reposicidn normal del equipo, realizadas para evitar
que vuelva a mantenerse en servicio equipo de edad excesiva, y aquellas
otras cuyo objeto es atender al increuento del tréfice previsible, especial-
mente desde el punto de vista del desarrollo agricola e industrial, Se
excluirian, segin la reposicidn extrzordinaria, 4 000 de lcs vagones de
mis de 35 aflos de edad y, segln la reposicién normal, los 2 300 vagones
que tienen de 25 a 35 afios - en total, & 300 vagones - en un periocdo de
10 afios, reemplazdndolos por otros nuevos, Sin embargo, considerando que

P . . b
los vagonés nuevos serian de una capacidad de carga mids elevada 8/ que los

6/ En promedio 30 toneladas,
/excluidos y
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excluidos y que el nimero de dias de permanencia en talleres para repara-
ciones fuera inferior, se estima que las adquisiciones para reposicién
podrian limitarse a 3 vagones nuevos por cada 4 viejos, esto es, a

4 700 unidades en el decenio (470 por afio).

De otra parte, como el incremento anual del tréfico se estima en 3 por
ciento y el parque actual se compone de 10 00O unidades, resulta gue
aproximadamente 300 unidades nuevas podrian utilizarse cada afic para atender
a dicho incremento, 3in embarge, teniendo también en cuenta que los vagones
nuevos son de capacidad superior a los viejos y pueden soportar una
rotacidén mds rédpida, se estima que esas compras podrian limitarse a 230
vagones cada afio, ' .

En resuvmen, las necesidades de los ferrocarriles chilenos en vagones

de carga nuevos serian de: 470 4 230 = 700 unid~des por afio,

b) Coches de pzsaiercs

Como en el caso de los vagones de carga, la edad media del parque

chileno de coches de pasajesos es la siguiente:

Unidades Porcientos

Menos ce 5 afios 187 26
De 5 a .5 ziflos - 150 25
De 15 a 25 aflos L, _ 7
De 25 & 35 allos R 21
De 25 a 45 afics : £h 9
De 45 a 55 afios B 12 L2

Total 606 100

Debe sefiularse que alrededor de la mitad de los 600 coches en servicio
son de caja de madera,

La necesidad de reemplazar los actuales c¢oches de madera por otros de
acero y al mismo tiempo de préver el incresmento del trafico, se estima en
50 coches por afio,

¢) Locomotoras

En 1957, los ferrocarriles chilernos tenian 732 locomoteoras (563 a
vapor, 65 eléctricas y 104 diesel). Los servicios utilizaban 12 automoteres

eléctricos y 24 automotores diesel,

/la distribucién
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La distribucidn de ese equipo por grupos de edad es la siguiente:

Total O=5  5-15 15-25 25-35 35-45 45-55

afios afics afes afios afios oflos

Automctores eléctricos 12 3 ~ 9 - - -
At omotores diesel 24 16 - 8 - - -
Iocomotoras a vapor 563 - L0 65 85 109 261,
Locomotoras eléctricas 65 - 12 19 4 39 -
Iocomotoras diesel 104 91 13 - - - -

Total : 768 110 65 o2 89 148 264,

S ———— a—

Mis del 66 por ciento de las locomotoras a vapor excede de los 35
afios de edad. Hay més de 20 tipos de locomotoras a vapor de trocha de
1.676 m y mds de 10 tinos de trocha de 1 m. Unida a su antigliedad, esta
circunstancia agrava las dificultades para organizar eficientements su-
reparacidn. Es forzoso mantener en servicio muchos de estos tipos en
atencién a que la limitada potencia total de que se dispone no permite
prescindir de ellos, avn cuandc su aporte es reletivamente pequefio e
implica considerables gastos en t rabajos ds conservacidn y de operacidén y
en consumo de combustibles, lubricertes y otros materiales, En efecto,
las locomotoras de que se trata suelen ser poco adecuadas para las condi-
ciones del servicio y su consumo especifico es elevado,.

Hay también casos en que el deficiente estado de los rieles en ciertos
sectores de la via no permite prescindir de algunos de los tipos livianos
anbiguos y reemplazarlos por el servicio de loccmotoras pesadas méds
eficientes.

Una parte de las antiguas locomotoras a vapor, que ain deben mantenerse
en servicio, tiene proporciones de fogbn correspondientes a la época en que
los ferrocarriles consumian carbén de procedencia inglesa, ILas condiciones
del carbdn nacional réquieren fogones mucho més amplios, por lo que son
sumamente elevados los consumeos de ese grupo de locomotoras. la relacidn
entre el difmetro de las ruedas motrices y las carreras del pistdn de un
nimero también considerable de unidades impone severas limitaciones al

empleo de velocidades salisfactorias, /Las soluciones
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Ias soluciones para llegar a la adecuada renovacién del eguipe motor han
sido motivo de detenido andlisis., Dentro del propdsito general de resolver
la situacidn existente, la HOmpresza de los Ferrocarriles del Estado hizo
extensos y minuciosos estudios, en los cuales compard las siguientes sclu-
ciones: a) realizar importantes adquisiciones de locomotoras a vapor
anilogas a las mejores con que cuenta la Fmpresa; b) electrificar nuevos
sectorésf‘c) renovar el antiguo equipo motor mediante la adauisicidn de
locomotoras diesel, Como resultado de su estudio, la Empresa se pronunéié
en favor de la electrificacién, estimando que retardar la iniciacién del
programa afectaria seriamente la posibilidad de los ferrocarriles para
continuar atendiendo el actual volumen de trifico.

Dentro de su programa, las nuevas compras previétas por la Hrpresa

en un plazo-de 5 a 10 afics son las siguientes:

7

Unidades

Coches motores eléatricos - 10

Coches motores diesel 10
Iocomotoras eléctricas: :

g2 210 toneladas 26

de 100 toneladas 24

" de 70 toneladas 20

ILocomotoras diesel 50

d) Resumen de las necssidades chilenas

las necesidades de los ferrocarriles chilenos para el prdxiino

decenio se resumen come sigue:

Unidadtes
Vagones de car_a 700 o

- por ario
Coches de pasajeros 50
C~ches mro~res eldc.ricos IOE .

X rograma conjunto

Cochzs motores diesel 1% prog J
locomotoras eléctricas 70

a 10 afies

;. en un plazo de £
Iscomcto.as diesel Eog

4o  Lruguay

Ia red ferroviaria uruguaya estd en un avanzado estado de obsolescencia y
su situacidén financisra es delicada. En 1957. por ejemplo, los ingresos
fueron 40 millones de p=sos uruguayos y los gastos 105 millones. 5l
déficit lo cubrié el gobierno.

/ias cifras
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Las cifras siguientes ilustran esta situacidn en lo que concierne al
parque de material rodante, Puede verse que de los 3 500 vagones de carga,
el 64 por ciento tiene mﬁs de LO afios de edad, Para los coches des pasa-
jeros y las locomotoras a2 vapor la situacién es todavia peor, pues el 77

por ciento de ese material tiene més de LO afics,

Locomotoras
a vapor
Unddedes Porcientos

Grupos de Vagones de carga  Coches de pasajeros
edad en afios Unidades Porcientos Unicdades Porcientos

Menos de 10 439 12 16 9 5 5
De 10 a 20 ' 198 6 6 b - -
De 20 a 30 342 10 11 ‘ 6 10 9
De 30 a 40 278 8 5 I 10 9
De 4O a 50 715 20 £5 50 L2 L0
De 50 a 60 596 17 17 %O 30 28

Mis de 60 978 =1 37 17 10 Q

Total 3 5S4l 100 171 100 107 100

El parque feryoviario uruguayo tiene tambié€: 54 automotores diesel
y 64 loccmotoras diesel, de ecdad bastante reciente.

Las necesicades wrufuayas se han estimado en 200 vagones de carga y
10 coches de pasajeros wlevos por sfio.  Ademds se piensa adquirir, sin

fecha determinada, 62 coclies motores diesel y 22 lecomoboras diesel,

/Capitulo II
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Ganit&lo'li-'
OFuRT% Y UEVANDA DE WATEHIAL PODANTE

En el capitulo anterior se v1q_que:en los-prox;mos»anos las necesidades
téenicas anuales para.vagones de carga serian de 3 500 unidades para la
Argentina, 2 500 para. el Brasil, 700 para Chile y 200 para el Uruguay.

En conjunto se necesitarian.6 900 vagones de cerga al afio para los cuatro -
paises estudiados,. ) = L

(Cufl es la actual capacidad de produccion de esos mismos paises?

1. Vagone; de carga

De las encuestas realizadas p&r lavCEPAL en céda pi.is parece desprendorse
que, en conjunto, las pésibilid;dés de pfodﬁccién son superiopres a las
necesidades, K Brasil tiene wia indusbric ferroviaria muy desarrollada

¥y 5 empresas rastante modernes y eficientics, con las nue podria fabricar unos
7 000 vagones de carga al aiio, Otros dos paises — la Argentina con 3
empresas, y Chils, con 4 emoveu‘ﬂ - podrizn nrodacmr 1 000 unidades cada

wno. Il Uruguay carece de c,Jaclgad de vroduccidn,

=

In el cuadro 51gu1ente S€ comnaran las nece51uadcs técnicas y las
capacidades amiales de proauc01on. - De &1 se desnrehie que la cepacidad
excedente de las fdbrices hrq31_euds poﬂr*a eba. secer el déficit de los
mercados argentmnos y,Lru¢uajos. ChLl° estd inc gresaco en exportar, aungue
én menor grado que ¢l Brasil. El cusaro muestra asimismo guz las fébricas

brasilefias J(ﬁﬂ;euas, ademés de cubrlr todas las necesidades de los paises

IR
estudiados, podrian eutrsgar 2 100 unldades suplementariss o otros paises
s -
latinoamsricanos.
VAGONES DE CARGA: WECESINAL T“C\IC ANUALES Y UAPACIDALES DE PRODUCCIDN

{Unidades )

¥ s v

Ll

Capacidad en

o o
Patses o rrunten Credsecin e () ¢
Argentina. 3 500 | 1 000 - 2 500
Brasil o 2 500 - 7 CO0 o + 4, 500 *
Chile 700 & 1030 + 300
Uruguay s 200 I o7 =200
Total . & 900 9 000 + 2 100

/La situacién
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La situacién real es mucho menos favorable de la que se desprende del
cuadro anterior, pues - debido a la situacién financiera deficitaria de
las empresas ferroviarias de los cuatro pafses - las adquisiciones efec-

| tivas de las empresas estdn muy lejos de alcanzar el nivel de sus necesi-
dades técnicas, Como consecuencia de ello, el material rodante se va de-
Veriorande paulatinamente, mientras que las fébricas se van paralizando
por la escasez de pedidos, 1o que deja su caracidad de procuccidén casi
totalmente inexpletada.

Asf, en los aflos recientes los ferrocarriles argentinos s6lo
adquirieron de 1os‘pfoductcres nacicnélea 250 vagones de carga por afio, cifra
netoriamente inferior a las necesidades “écnicas (3 500 unidades). Por
su parte en la actualidad Jos fabricantes argentinos, que podrian producir
1 000 vagones por afio, ne tienen pricticamente pedidys nuevos y se dedican
a una actividad intermiterte de rep.racién,

En Chile, donde las necesidades técnicas se evildan en 7C0 unidades
al afio, la situacién es ¢ndloga; En efecto, los ferrocarriles chilenos
no han adquirido mis de & 400 ;agones de carga en ¢l decenie 1944-53,

o sea un promedio de 240 vagores al afio, Desde 1654 en adelante este
pro@gdio anual ha bajadq 2 2.5 unidades. De esas adquisiciocnes, 1 500

- unidades las suministraton Y4bricas norteamericangs, gracias a un
crédito del Banco de Exporcaciones e Importaciones, y 200 unidades etras
fdbricas francesas, también a crédito, Esta gitvacidn es muy desfavorable
para loéﬂfabricantes ¢hzlenos, que no pueden otorgar créditos y cuya capaci-
dad de produccién (1 40O unidades por afie) queda pfécticamente reducida a
hacer reparaciones ingermitentes.

Ies necesidades anuales del Uruguay en vagonss de carga son de 200
unidades, Sin emburgo, le adquisicién total de [a Administracidn de los
Ferrocarriles en 1. afigs (desde 1944 a 1957) ne superé las 350 unidades.
Estos vagones, de procedencia norteamericana, belga y japonesa, fueron
adquiridos con facjlidades de pago,

los ferrocirr}les brasilefios han sido los Unizos que en les afios
Wltimos han polido financiar adquisiciones efectivas mds o menos iguales a
sus necesidadg¢s tdenicas, estimadas en 2 500 unidad¢s, La mayor parte de

l1ss vagones e catga puestos en servicio recienteminte por les ferrocarriles

/brasilefios son
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brasilefios son de fabricacién nacional, Sélo una pequeiia proporcidn de
ellos es importada gracias a créditos extranjeros. S5in embargo, si se
considera que la capacidad de produccidén brasilefia - estimada en 7 000
unidades ~ es muy superior a las necesidades nacionales, resulta que tanto
en el Brasil como en la Argentina y Chile, las fébricas de material rodante
no reciben pedidos en volumen suficiente para aprovechar su capacidad de
produccidn,

En resumen, en los paises estudiados existe una industria de material
rodante bien desarrcllada que pedria abastecer fécilmente a los ferrocarri-
les en cuanto a sus necesidades de vagones de carga, especialmente si se
consideran las posibilidades de exportacién del Brasil y Chile a la
Argentina y el Uruguay. Sin embargo, debido a la lamentable situacidn
financiera de las empresas y a la falta de créditos internos, la industria
no recibe pedidos, por lo que en su mayoria estd trabajando a bajo rendi-
miento.

Ne obstante, a pesar de las dificultades sefialadas, parecen existir
ciertas posibilidades de iniciar una exportacidn limitada de material
rodante del Brasil a otros paises, aumentando asi la tasa de ocupacidn
de las fébricas brasilefizas y contribuyendo a hejorar el parque ferroviario
de los pafses importadores.

Una primera medida consistirfa en recurrir en una escala més grande
a los serviciss de ciertas empresas constructoras de vagones - muy ccomunes
en les Hstados Unidos y en la Europa occidental, pero poco desarrolladas
en Anérica Latina -~ que no venden vagones a las empresas ferroviarias,
sino que les arriendan a empresas privadas, por cuenta de las cuzles
circulan esos vagones por las redes. Los contratos de arrendamiento
consideran no sélo el suministro del vagdn, sine también su mantenimiento
¥ reparacién. En la regidén estudiada, hay solamente una empresa de este
tipo, establecida en SZo Paulo, Tiene alli su fdbrica principal y una
serie de talleres repartidos en otros lugares del Brasil (Rio de Janeiro,
Matto Grosso, Geias, Minas Gerais, Parand), donde se mantiene y repara
el material sin necesidad de enviarlo a Sao Paule. Esa Empresa ha

construido en afios recientes un promedio de 100 a 200 vagones anuales,

/sin contar
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sin contar la manutencién, reparacién y reconstruccidén de vagones,

" En lo que se refiere a las otras empresas brasilefias que fabri~
can vagones sobre pedido, algunas ofganizaciones de crédito, especial-
mente el Banco Nacional do Desenvolvimento Econdmico, ante el
evertual establecimiento de un.mercado regional latinoamericano,
estdn estudiando la posibilidad de conceder créditos a la produccidn
por un perfodo de 5 afios, 1o que permitirfa exportar a la Argentina
¥ el Uruguay con posibilidades de pago'diferido semejantes a las
ofrecidas por constructoreé norteamericanos y europeos. los organis-
mos de crédito estén estudiando en Chile la forma de conceder a sus

industriales andlegas ventajas.

/2. Coches
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2 Coches comunes de pasajeros

Las necesidades técnicas anuales y las capacidades de produccidn de los
palses estudiados en materia de coches comunes de pasajercs son las que
. 8¢ indican a continuacidén,

COCHES COMUNES DE PASAJEROS: - NECESIDADES TECNICAS ANUALES
Y CAPACIDADES DE PRODUCCION

(Unidades)

Pafses : : Necesidades anuales Capacidades de
produccidn

Argentina : 170 -

Brasil%/ - 250 400

Chile 50 100

Uruguay =9 -
Total 480 500

a/ Se incluyen agqui los coches motores y sus acoplados, que se

utilizan de preferencia en el transporte suburbano.

Del cuadro precedente desprérderes gue es suficisnte la capacidad
de los paises mencionados para abastecer sus necesidades comunes en
coches de pasajeros. Sin embargo, no ocurre asi si en la intgrpretacién
de las cifras se consideran, con respecto a los §ltimos afios, los comentariocs
siguientes: ' ' V

a) Las adquisiciones efectivas de 163 ferrocarriles argentinos y
uruguayos fueron muy bajas debido a su estado financiero. ,

b) Por la misma razén, las adquisiciones efectivas de los ferroca-
rriles chilenos estuvieron muy por debajo de sus necesidades, puss sdlo
alcanzaron a 22 unidades en 1956 y a 8 en 1957. Mds ain, en el futuro
préximo no hay nuevas érdenes previstas y la mayor parte de la capacidad
productiva se encuentra inexplotada,

¢) En el Brasil las adquisiciones de los ferrocarriles fueron
también inferiores a sus necesidades. Ademds, una parte de ellas fue

adguirida en el extranjeré con facilidades de pago, por lo que la

/capacidad de
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capacidad de produccidn brasilefia queda parcialmente inexplotada, En
la actualidad las empresas tienen en fabricacidn unos 200 coches, yero
existe entre los industriales cierta inguietud en cuanto a la posibilidad
de nuevos pedidos,

De esta situacidén se desprende gue los industriales brasilefios y
chilenos estarian interesados en exportar coches comunes de pasajieros
a la Argentina y al Uruguay. Los chilenos, en especial, desearian
swninistrar a la Argentina coches no terminados que en la Argentina se
dotarian de equipos eléctricos, frenos, material de aislamiento térmico,
cerrajeria, etc., para mejor atender intereses locales., Sin embargo
es evidente gque, como ocurre en los vagones de carga, esas exportadiones
dependeran ante todo de las posibilidades crediticias que pudieran dar
en el Brasil el Bancc Nacional do Desenvolvimento Econdmico y en Chile
entidades bancarias del mismo tipo.

Dentro de 4 6 5 afic 5, la Argentina podria abastecer sus propias
necesidades en coches comunes de pasajercs, utilizando la capacidad
productiva de la nueva fibrica que se esté construyendo en Cérdoba para
la fabricacidn de coches motores, y qué pedria producir asimismo de 100
a 200 coches comunes en el caso de contar con pedidos, Scbre esta
nueva planta se daridn mds detalles al tratar del material automotor y de

traceidn,

3. Intercambio de partes v repuestos

En los pirrafos anteriores se han estudiado las posibilidades de inter-
cambio de vagones de carga y coches de pasajeros completos, Estos
intercambios dependerin principalmente de los préstamos que pudieron
obtener de sus organismos nacicnales de crédito las industrias brasilefias
¥ chilenas a.fin de exportar a la Argentina y €l Uruguay, Sin embargo,
las posibilidades de intercambio de material ferroviario no estarian
limitadas a vagones completos pagados a plazo, pues Se presume Que entre
los paises mencionados podria establecerse un importante intercambio de
partes y accesorios que empezaria irmediatamente y se pasaria al contado.
En efecto la Argentina tiene escasa produccidn de bogies para material

ferroviario por lo Que necesita importarlos, tanto para fabricaciones

/rmaevas como
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nuevas COmoO para reparaciones, ya sea en forma de bogies completos ©
de partes y accesorios (ejes, llantas, ruedas y otras piezas fundidas
o forjadas, resortes y rodamientos). También el Uruguay necesita
importar bogiés para reparaciones de vagones., Ambos palses deben
importar igualmente enganéhes, parachoques, equipos de frenos y de sefia-
lizacidn, En la Argenﬁina se han empezado a construir grandes motores
diesél, que'requieren a su vez la imporpacién de numerosas piezas .
{pistones con los anillos, ejes cigﬁeﬁales y piezas forjadas de gran
tamaﬁoj. |

En la actualidad este equipo se importa casi en su totalidad de los
Estados Unidos o de paises europeos, con considerables gastos de divisas,
Desde hace algin tiempo, sin embargo, el Brasil - cuya industria estd en
plenc desarrolio - ha estado exportande a la Argentina cantidades
limitadas de ejes, bogies, pérachOQpes y plezas fundidas y forjadas de
todo tipo, que son pagadas sin dificultad gracias al balance comercial
favorable de la Argentina con el Brasil., También se estd construyendo
en el Brasil una nueva plahta de ejes y ruedas forjadas cuya producecidn
~ prevista en 30 000 toneladas con un solo turno de trabajo a partir de
1960 ﬁara abastecer el mercado interno - podria duplicarse fdcilmente,
mediante varios turnos de trabajo, si existieran mercados de exportacidn,
Chile podria asimismo exportar a la Argentina y al Uruguay hasta 5 000
toneladas de llantas y 1 OC0 toneladas de ejes procedentes de su planta
recién terminada, En el caso de un mercado regional, América del Sur
podria y deberia cubrir répidamente sus necesidades de todo el material
antes mencionado; dejando de importarlo desde los Estados Unidos o
Europa, Con referencia a eqnipos de frenos de aire comprimide, el Brasil
podrd exportarios dentro de diez meses, El Brasil podria exportar.también

material de sefializacidn,del que ya fabrica mds del 50 por ciento en valor.

L« Material de traccidn: locomotoras y coches motores

Ya se han visto las poaibilidades para sxportar Vagoncs de

carga, coches de pasajeros y accesorios desde el Brasil y Chile a la
Argentina y el Uruguay. La mis importanterde estas corrientes seria la
del Brasil a la Argentina, Esta dltima, a su vez, tendrd que ampliar
sus propias exportaciones a los demds paises latinoamericanos. El
examen de la situacidn del material de traccidn que se hizo en el

/capitulo anterior
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capitulo anterior demuestra que en América del Sur la traccién a vapor
tiende a ser reemplaiada.de preferencia por eguipo diesel y en algunos
casos electrico, Esta éituacién podria favorecer las perspectivas

de 1la industria argentina, como se verd a continuacién.

Hasta ahora el material de traccidn de los ferrocarriles argentinos
se ha importade en su totalidad de Europa y los Estados Unidos. Asi,
entre 1947 y 1957 la Argentina importé mds de 500 locomotoras diesel.

En el capitulo anterior las necesidades argentinas se estimaron en 150
coches motores y 50 locomotoras dizsel por afio, para los préximos 10 a
20 anos., Este material podria fabricarse en el pais en un plazo
relativamente corto. ’ .

Existe en Cérdoba una planta para fabricar motores diesel, desde
250 a 3 Q00 HP. ‘ Bn noy&embre de 1958 se colocd la primera piedra de
otra planta, también en Cérdeba, dsstinada a la fabricacidn de coches
motores diesel y -acoplados, aprovechando los motores de la planta antes
mencionada. De 1960 a 1961 en adelants, esta fdbrica podria satisfacer
la totalidad de las necesidades argentinas en la materia,l/ Se prevé la

construccidn en Campana de una tercera planta para fabricar locomotoras
diesel con motores provenientes de Cérdoba, -Segin este dltimo proyecto,
las necesidades argentinas de locomotoras diesel podria satisfacerse con
la produccidén nacional en un plazo de 5 a 8 afios, En suma, las necesi-
dades de los ferrocarriles argentinos en cuanto a coches motores y '
locomotoras podria cubrirlas la produccidn nacional casi en su totalidad
en el futuro préximo.

¢Cdémo se presenta la situacidn del mismo material en los otros paises
considerados en este informe?

Se seflaldé en el capitulo anterior que los ferrocarriles brasilefios
tienen un parque de aproximadamente 800 locomotoras eléctricas o diesel,

de las cuales la mitad fue adgquirida en el extranjero durante el dltime

;/ Esta planta podria también abastecer a los ferrocarriles argentinos
en coches comunes de pasajeros.

/ guinguenio, Las
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quinguenio, las necesidades brasileflas para los pr6ximos afios se estiman
en 50 locomoteras y 25 coches motores anuales, (Clertas empresas prasi—
lefias que ya fabrican coches de pasajeros y carros motores estudian la
posibilidad de fabricar también locomotoras, para lo cual importarian

los motores carrespondientes.
La ausencia de plantas que fabriguen:grandes motores diesel en el

Bra81l y la falta de proyectos para edificarlas permiten pensar que la
Argentlna blen podria exportar al Brasil motores destinados al montaje
sobre ‘coches motores y locomotoras de fabricacidn brasilefia,

Un:proyécto de -este tipo  no puede concebirse sin un estudio mds
profundo destinado a programar cuidadossmente las necesidades argentinas
y brasilefias en los préximos 10 a 20 afios, También deberian tenerse
en cuenta las necesidades chilenas, que en el capitulo anterior se
estimaron en 20 coches automotores y 130 locomotoras en un plazo de
5 a 10 afios, asi como las necesidades urugiayas, estimadas en 60 coches
automotores y 22 locomotoras diesel, sin fecha determinada, Sobre estas
bases, seria necesaria una estrecha ccordinacidn entre:

a).La extensidén ¢ué seria indispensable en Cérdoba para que la
plahta de‘graﬁdes motores diesel pudiera abastecer al mismo tiempo el
mercado argentino y el de los paises limitrofes, _

b} Los proyectos brasilefios tendientes a adaptar 01ertas plantas
de fabrlcaclon de coches de pasajsros a la construccidn de coches motores
y locomotoras con motores importados. -

c) Los progremas de reeoulpmnlento a largo plazo de materlal de
traccidn ferroviaria de 1os cuatro paises mencionados, considerados en
congunto. _

La estrecha coordinacidn sugerida, evitando duplicaciones y
gozando de las ventajas de.la complementacién internacional, adquiriria
toda su significacidn si llegara a establecerse un mercado regional

latinoamericanc.

/Capitule IIT
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Capitulo III
ATGUNAS CONCLUSIONES Y SUGERENCIAS.

En el pasado'la economia de los paises latinoamericanos se hallaba
articulada con Eurcpa y los Estados Unidos mediante formas tradicio-
nales de intercambio de materias primas por manufacturas y bienes de
capital., En ese tiempo, el material ferroviario rodante era el tipo -
de material cuyo origen no podia imaginarse de otra parte que de
ultramar, |
América Latina se ha esforzado mucho en los 10 a 20 dltimos afios
para desarrollar sus propias industrias al nivel de las mds avanzadas
del munde, Esos esfuerzos han tenido éxito principalmente en la rama
del material ferroviario rodante, y América latina estd ya contribuyendo en
forma apreciable a su abastecimients en este renglon. las conclusiones esen-
ciales que podrian desprenderse del presente informe son las siguientes:
1, lLas cifras expuestas revelan que la Argentina, el Brasil y
Chile, enlconjunto, estin en condiciones de abastecer sus propias nece-
sidades de vagones de carga y coches de pasajeros, de ciertos repuestos
como ejes y llantas, ruedas, resortes, bogies fundidos y soldados, engan-
ches, piezas fundidas y forjadas, etec., y a corto plazo equipos de frenos
¥y de sefializacién, El Brasil y Chile podrian disponer ademds de un exce-
dente para su exportacién a otros paises latinoamericanos, - las mds
importantes corrientes de comercio interlatinocamericano que podrian
resultar de esa situacién serfan las del Brasil y Chile & la Argentina
-~ cuya capacidad de produccidn es inferior a sus necesidades - ¥y a los
demis paises Latinoamericanos que no disponen de este tipo de industria,
Por otra parte, el informe muestra que se estid desarrollando en
la Argentina una industria de gran significacién para la fabricacidn de
material de traccién - grandes motores diesel, coches motores y locemo-

toras -, previéndose que esta industria abastecerd las necesidades argentinas
dentro de uno o dos quinguenios,

/En consecuencia
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.En consepuepcia ¥ vensando en‘el ﬁmbito de un eventual mercado
regional, seria conveniente promover la coordinacidén industrial’
entfe.ios pafses citados, “evitendo asi duplicaciones y gozando
de las ventaJas que ofrece la complementacnén.

2, Sin embargo, para dar un impulso. 1n101a1 a esos 1ntercamblos,
seria de gran importancia abrir créditos a los industriales para permn—
tirles competir con abastecedores de otras. 4reas, que puede
conceder a los ferrocarriles latinoamerlcanos formas de pago‘diferidas
grac1as a los créditos del Banco de Exportaclones e Importac1ones y de
otros bancos. Hasta ahora sélo el Banco Nacional do Desenvolvimento
Economico del Brasil se ha manlfestado dispuesto a conceder créditos
a los indusiriales brasilefios exportadores de material ferrov1ar10.
Serfa necesario saber si otros palses estarian dispuestoa a hacer lo
mismo. L

3. En fiﬁ, las redes ferroviarias de los palses de América del
Sur tienen en comin el hecho de contar con material sumamente antiguo,
" ¥ el de que sus balances financieros son bastante deficitarios. Esa
situacién crea un circulo vicioso, ya que el material no puede reno-
varse por carecer de medios para hacerlo v el hecho de ser muy viejo el
matgrial va produciendo pérdidés financierzs cada vez mayores.

Ias informaciones dadas en los pérrafes anteriores.permitirién
esparar gue sumentase el intercambio latinocamericano en el
caso de un mercado regional y que mejorasen un tanto los servicios
ferroviarios, pero serla insuficiente para asegurar su total moderniza-
cidn., Para resolver esta situacidén debe recurrirse a medidas de cardcter
excepeional. En tal sentido, la reunién de CSrdoba podria explorar la
posibilidad de delinear un plan coordinado para la modernizacién en
conjunte de los ferrocarriles de Amériea latina y para el desarrollo
futuro de la industria del material ferroviario en la misma regién,
propendiendo a la normalizacidn de los eqﬁipos a fin de facilitar su

fabricacién en gran escala.

/Anexo 1.
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Anexo I
LOS FERRQOCARRILES DE COLOMBIA

A. Distribucidn _por grupos de edad del material rodante en servieciq, 1957

(Unidades)

a3, 5N 4B 52
Vagones de carga 1 656 153 552 Lé8 483
Coches de pasajeros L5 9 67 256 143
Furgones de equipaje 57 - lQ‘: L L3
Automotores elécetricos 1 - 1l - -
Automotares- diesel 48 6 10 30 2
LocAmgtoras de vapor: 255 - 61 86 108
Locomotoras: eléctricas - - - - -
Locomotoras diesel 7 27 - - -

- B. Adguisiciones de paterisl rodante, 1950-57 2/
(Unidades)

Vagones de carga

Coches de pasajeros

Furgones de equipaje .

Automotores eléetricos
Automotores diesel
Locomotoras de vapor
Locomotoras eléctricas

Locomotoras diesel

1950 5 19532/

(en conjunto)

1956 1955

1956

335

-
-~
-
-

26

5

264

60

18

2/ Todos los pagos se hicieron en délares

b/ De procedencia belga y norteamericana.

&/ De procedencia belga.

4/ De procedencia alemana, francesa y suecae

¢/ De procedencia alemana y norteamericanae

£/ Se entregaridn escalonadamente hasta 1960,

/C.

de los Estados Unidose.

Adquisicicnes de
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C. Adguisiciones de material rodante previstas para 1958
. ¥y necesidades técnicas para el proximo dacenio

(Unidades)
lAdquisiQidnes  Nscesidades técnicas para
en - .el préximo decenio
195¢ °  Mantenimiento Expansidn
. ./ . ‘

Vagones de carga - - 200+ : 67 , -
Coches de pasajeros _ - . - -
Furgones de eguipaje ‘ - .. B 3 ‘ -
Autemotores eléctricos - " ‘ 0 -
Automotores diesel . 69/ 2 -
Locomotoras de vaﬁor - 0 -
Locomotoras eléctricas - ' . 0 . -
Locomotoras dlesél ng/ 1 80

a/ Vagones fruteros de procedencia alemana.
b/ De procedencia sueca.

¢/ De procedencia norteamericana.

/inexo II
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Anexo II

LOS FERROCARRILES Y LA PRODUCCION DE MATERIAL FERROVIARIO
[ODANTE EN MEXICO

Ae Distribucidn por grupos de edad del material rodante en servicio, 1957
' (Unidades) '

Total Lt 5-15 15-25 25-35 3545 4555

afios afios afios afios atios aftos

Vagones de carga 23 303 3531 600 5710 9 050 3 010 1 400
Coches de pasajeros 982 30 200 - 220 70 69
Furgones de equipaje 545 68 37 - 200 200 40
Automotores eléctricos L0 - ~ - - - -
Automotores diesel - 7 o - - - -
Locomotoras de vapor 917 - 60 11 19 169 658
Locomotoras eléctricas - 12 - - 1z - - -
Locomotoras diesel 462 209 253 - - - -

B. Adguisiciones de material rodante, 1939=57

(Unidades)
(o moioovoy 195k 1955 1956 1957
Vagones de carga - 16 865 1133 1 517
Coches de pasajeros yal 37 - 32 59
Furgones de equipaje 6 18 - - 50
Automotores eléctricos - - - - -
Automotores diesel 1 6 - - -
Locomotoras de vapor - - - - -
Locomotoras eléctricas - - - - -
Locomotoras diesel 253 50 | Ll 92 26

/C. Necesidades
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C. Necesidades técnicas de material rodante para el préximo decenio

(Unidades)

Mantenimiento Expansién
Vagones de carga 3 500 15 960 |
Coches de pasajeros 147 129
Furgones de equipaje 82 99
Automotores eléctricos - : -
Automotores diesel - -
Locamotoras de vapor - -
Locomotoras eléctricas 2 2
Locomotoras diesel

70 239

D. Adgquisiciones de material rodance pggyistas para 1958+-60 f/

- {Unidades)

1953 1959 1960
Vagones de carga 2 299 1 470 1470
Coches de pasajeros 128 50 J 50
Furgones de ecuipaje - - -
Automotores eléctricos - : - -
Automotores diesel - - -
Locomotoras de vapor - : - -
Locomotoras eléctricas - : - - : -
Locomotoras diesel

13 45 w5

a/ Solamente para Ferrocarriles Nacionales de México.

/E. Produccidn
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E. Produccién de material ferroviario rodante de México

Hay en-México una empresa que fabrica vagones de carga y ccches de pasa-
jeros, La edificacidén de su planta se inicid en diciembre de 1952 y se
concluyé en marzo de 1955, quedando localizada en Ciudad Szhagin, Hidal-
go, México, B

E1l 10 de diciembre de 1954 se termind el primer furgdn fabricado en
México., La produccién fue de 881 uvnidades en 1955, 1 133 en 1956, 1 517
en 1957 v 1 787 en 1958,

Del material utilizado en el primer furgén, un 18 por ciento era
nacional, Dicha proporeién llega ahora, cuatro afios después, al 60 por
ciento y segin la empresa se elevaria al 75 por ciento en 1959.

Cen un turno de trabajo y utilizando 36lo una de las dos naves de
montaje de que se dispone, fe estd fabricandc un furgdén cada 72 minutos,
lo que corresponde a una producc’.dn anual de 1 ?80‘furgones. Este volu~
men de producoidn pedria aimentar rucho si se utilizaran todas las naves
de ensamble y se emplease un segundo turno.

El furgdn fabricado es el conocido por el nombre de carro caja
A.AJR. Standard de-50 toneladas de capacidad y 21 de tara. Los vagones
de estas carasteristicas sélo se emplean en el Cénadé, los Estados Uni=-
dos y México.

La empresa de que se trata puede producir cualquier tipo de equipo
rodante ferroviario, desde plataformas hasta coches de pasajeros y vago-
nes con cualesquiera especificaciones, inclusive los tipos empleados en
otres paises latineamericanos, Como parte importante de su maquinaria
tiene instalada una prensa hidrdulica de 2 500 toneladas para fabricar
techos, frentes y puertas de los furgones y se estdn estudiando activa-
mente disefios que se adapten a las condiciones ferroviarias de América
Latina, Hasta la fecha se han presentado dos disefios de esta clase:
un carro caja a los Ferrocarriles Nacionales de Colombia y una plata-~

forma a los Ferrocarriles Nacionales de Honduras.

/En diciembre
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En diciembre de 1957, los Ferrocarriles Nacionales de Pakistén
invitaron a la empresa a participar en un concurso para suministrar
3 129 vagones de carga, al que acudieron empresas inglesas, australia—
nas, canadienses, japonesas y otras. Por su precio, la empresa mexi-
cana quedd en segundo lugar entre las que cotizaron precios fijos y sélo
la aventajd el precio cotizado por una empresa inglcsa,

El objeto primordial que se propuso al instalar en México una fi-
brica de carros de ferrocarril fue producir en el pais el equipo rodan-
te que necesitan sus propias lineas férreas., Por esta razdn y por su
corta vida, su mercado comprende la reposicidn, durante los préximos
10 afies, de casi todo el equipo ferroviario que en 1954 circulaba sobre
las vias de México, asi como el abastecimiento del equipo que requiera
el desarrollo econfmico e industrial de la nacidn.

También existen en México algunas emnpresas que fabrican ruedas,

resortes, bogies y enganches.







