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Capftulo VI
PROGRAMAS ACTUALES DE DESARROLLO DEL. SECTOR DE TRANSPCORTES

A, CONSIDERACIONES GENERALES

Como se verd en el capftulo siguiente, la cuantia de los recursos de inversién
que sistemdticamente vienen asignéndose al mejoramiento y ampliacién de los
medios de transporte es suficientemente alta como para Justificar los mayores
esfuerzos de racionalidad en la seleccidén, dentro del conjunto del sector, de
los campos especificos a que se la destine, ILa definicidn de los criterios
mds adecuados para la distribucién de esos recursos resulta, ademds, parti-
cularmente importante a la luz de los acentuados cambios estructurales que
vienen teniendo lugar en el sector de los transportes, aunque tales cambios
pueden tacharse también, hasta cierto punto, como anormales, por la dificil
situacién de los ferrocarriles, Igual necesidad surge de algunas caracterfs-
ticas propias del sector, como el lento periodo de maduracidén de las inver-
siones, el cardcter permanente de muchas de las obras que se emprenden y su-
estrecha relacién con el desarrollo y economicidad de los demds sectores de
la actividad econdmica, Lo anterior lleva a concluir que en pocos sectores:
como en éste es imperiosa y urgente la necesidad de disponer de programas
amplios y bien elaborados de desarrollo.

Auncue esos esfuerzos de programacién no son nuevos en América Latina
en relacién con este sector, se han dado recientemente por lo menos dos
circunstancias que estdn llamadas a.acrecentar su eficacia. La primera se
relaciona con los esfuerzos mds amplios de planificacién en el &mbito nacional,
lo que permite ubicar los programas de desarrollo del transporte en un marco
mds amplio, que asegure su coherencia con los objetivos de desarrollo de los
demds sectores de la actividad econémica, La segunda es cue, dentro del propio
sector,a losesfuerzos parciales de programacidén de determinadas vIas bdsicas
se han afiadido recientemente los encaminados a extender esa programacién a las
necesidades de reposicién, modernizacién y ampliacién de equipos, a la par
que se han venido incorporando criterios de programacién conjunta de los

distintos medios de transportes que tiendan a su mejor coordinacién,

/Se trata, -
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3e trata en rigor, de esfuerzos apeﬁas iniciados y de los que, en
consecuencia, conviene ir recogiendo experiencias que faciliten su mejora-
~iento progresivo, A tal finalidad obedecen los breves camentarios que se
incluirdn a continuacién y que se basan en el examen de los siguientes
programas: el Plin de Largo Alcance de los‘T§ansportes Argentinos para el
nerfodo 1962-70, cuyo estudio - iniciado en septiembre de 1960 y entregado
al gobierno argentino .en febrero de 1962 - conté con la colaboracién del
Fondo Especial de las Naciones Unidas y del Banco Internacional de

-'Reconstruccién y Fomento, y la participacidén de firmas consultoras americanas
¥ europeas designadas por el segundo; el Plan de Mejoramiento para loé
Transportes Nacionales de Colembia en 1962-71, elaborado en 1961 por una
firma de ingenieros consultores de los Estados Unidos recomendada por el |
Banco Internacional, que contribuyé a su financiamiento; el Programa de |
‘Transportes 1961-70 de Chile, elaborado como parte del Programe Nacional de
Desarrollo Econémico de la Corporacién de Fomento de la Produccidn de este
"pais y terminado en junio de 1961; el Programa Preliminar de Desarrollo de
los Transportes de Bolivia, elaborado por el gobierno. como parte del Plan
General de Desarrolld Econémico y Social de Bolivia para el decenip‘l962-7l,
con el asesoramiento de un grupo de expertos de la CEPAL, FAO y DOAT, asi
como el Plan Bienal de Inversiones para 1963-6.4 elaborado posteriormente;
el Programe de Inversiones en Trensportes, para el Pertd, que forma parte del
Plan Nacional de Desarrollo Econémico y Social 1962-71; el programa de
inversiones globales en Transportes del Brasil para el periodo 1963-65 que
forma parte del Plan Trienal de Desarrollo Econfmico y Social publicado en
diciembre de 1962 y elaborado por la Comisién Nacional de Planeamiento; ¥y
el Programa de Inversiones del Sector Transportes para la Repdblica de
‘Venezuela, incluido en el Plan de la Nacién 1963-66, elaborado por la Oficina
Central de Coordinacién y Planeamiento y publicado en mayo de 1963.

Conviene destacar, en primer término, que las inversiones previstas
en los prograras de los distintos paises ponen de manifiesto el enorme
esfuerzo que deberdn realizar para adecuar los sistemas de transporte a las
exigencias minimas del desarrollo econémico y compensar las fuertes desin-

versiones netas.del  pasado (véase el cuadro 164). Aungue en més de un caso

/Cuadro 164
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Cuadry 164 ,
INVERSIONES ‘PROGRAMADAS PARA LOS TRANSPORTES ‘ S
v (Millones de dflares)
Argertina .  Colomble ~ Chile Bolle pord Brasi Vene-
Tipe de transpart (1962-70) (A962-11) (1961~70) via ' zuela
o o8 e Divi Divie oo Divi. (1963 (1962~ (1963~ (1963~
Total ~ Total Total &
ses sas sas . 1964) 1971) 1965) 1966)
Ferrosarriles LU0 9725 137 86,2 3127 1146 3N B 2667 -
Carreteras .. . 12335 337.9 Hu5.3 173.2  508.7 131.7 31,ﬂ 3487 €uBak 56549
Navegacién y puertos 16927 .5 37N 17.1 1374  112.5 0.8 10142 24040 45.7
Aviecién - - 28.7 1.5 63.2 5545 §.M' 543 7u.o 11.7
Vehfoulps automotores - ~  1000,0 640.0 777.6 2241 @ = - . 60,0 106.0

Total

2 85642 1 3519 1 €h6,1

918.0 1 405.6

6B 45,0 4646 1 919.1 74943

Puente- Elaborn.do por el Programa de Transportes CEPAL/OEA, sobre la base de los datos de 1os pla.nes de cada

pb-f!a

e
: .

Argentina: Las inversiones en carreteras correspenden a oarreteras nacionales y a.lgums provinciales, La ine
versién en n avegacidn ¥ puertos incluye sélo algunas inversiones en los puertos marftimos y fluviales més
impérbantes y parte de las inversiones en mejoramiento de -les vfas fluviales, Tipo ‘de cambie utiligado:

1 délar = 83 pesose

Colembia: Las inversiones en carreteras inoluysn las naclonales y departamerntales. Las inversiones en nave=-
gacién y puertos incluyen sélo elgumas inversiones en el Rfo liazdalena y puertos fluviales y.un plen mfrimo
de mejoras en los ouatro principales puertos marftmos, La inversidn en automotores no incluye automéviles
y vehfoulos similares, Tipo de cambio utilizado: 1 dfler = 6,70 pesos.

Chile: Las inversiones paro los puertos’ son mfrimes, Las inversiones en autometores no incluyern automdviles
Tipo de, cambio utilizado: 1 ddlar = 1.05 escudes.
Bolivia: Las imversiones no cubren la totalidad de las rnecesidades, exdepto pere carreteras,

Bresil: La inversién en vehfculos motorizados mo incluye sutomdviles de pesajeros, e inoluye las adquisisioe
nes de embarcaciones y zviones comerciales de empresas px-ivadas, que ™ han podido ser d.‘lsurimintiu. Mpo
de cambio utilizedo: 1 délar = L5 cruceros.
Perd: E) programa de imversiones en ferrécarriles es parcisl y sbarca sflo el -perfodo 1962=65, El de marime
mercarnte sflo el perfodo 1963-68 y el de seropuertos el perfodo 1962-66. E1 programa del Perd mo incluye
inversiones en vehfoulos motorizades, transports fluvial y aviones, Tipo de cemblo utilizado: 1 dflar =

y similares y el aumento .del parque de camionetas,

27 soles,

Venezuela: La inversifn privada total de 20.9 millones de dcflsres eit embarcaciones y aviones, que el plan
presenta en conjurto, se dividid en pertes igueles. Tipo de cambio utilizado 1 dflar = 3435 bol{varese

Ve
.

/los programas
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los programas no son completos o sélo tienen el significado de estimacién

de érdenes de magnitud no hay duda de que las cifras, pese a que ellas pueden
ser modificadas, constituyen un buen. elemento de juicio para cuantificar el
fuerte problema econémico y de balance.dé pagos .que representa para los
palses latinoameiicanos la indispensable rehabilitacidn,'modernizacidn Yy
ampliacién de sus medios de transporte.

Ia importanbia de las inversiones totales programadas en la Argentina
se refié}a\en elAhecho de qﬁé el promedid anual dé'inversiones de todo el
plan significa'el 2.8 por ciento del producto interno bruto a precios de
mercado de 1961 Y y el de los tres primeros afios (1962-64) el 4.0 por ciento
(v8ase el cuadro 165), la importancia relativa del gasto en divisas del L
programa se pone de manifiesto si se tiéne en cuenta gue el promedio anual de::
las importaciones del sector transportes y comunicaciones de la Argentina 2/
fue'de 127 millones de délares durante el periodo 1957-61 y que las expor—

. taciones totales del pafs oscilaron alrededor de los 1 000 millones de ddiéres
en diéhos afios, Ademds, dicho programa no cubre sino una parte de las nece-~
sidades del sector transportes pues no incluye la aviacién, el transporte
urbano, los vehIculos automotores - automéviles, ca.xﬁignes , omnibuses, etc, -
la marina mercante de ultramar y de cabotaje marftimo, buena parte de la
flota fluvial y parte de las vlas fluviales navegables, El promedioc anual
de las inversiones programadas para los ferrocarriles en‘l962-7Q es el

78 por ciento de los ingresds de la empresa en 1960 y el de 1962-6/ es el
118 por ciento, Por otra parte, las inversiones amuales propuestas para .
vialidad en l962—7d'sdn 1,64 veces las correspondientes a las efectuadas en
promedio por las direcciones de vialidad nacional y provinciales durante el

decenio 1950-60 y las propuestas para 1962-64, é.2 veces,

1/ Tanto para la Argentina como para los demds paises se comparan las
inversiones en transporte con el producto bruto del afio en que fueron
calculadas, De esta manera se obtienén precios comparables, Si el ™
producto creciera en el perfodo que cubre el programa, el porcentaje
de la inversién en transportes disminuiria un poco, pero no se alteraria
€l orden de magnitud de las cifras,

2/ Debido al criterio de agruvacién de las partidas de importacién
utilizado por la CEPAL, no se incluyen en el sector de transportes y
comunicaciones los automéviles y vehiculos similares de pasajeros,
sus repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de
puentes ferroviarios y viales, Esta nota vale para los demds paises.

/Cuadro 165
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Cuadro 165
INVERSIOMES PROGRAMADAS PARA LOS TRANSPORTES
(.ggomgos anuales )
. Newega= Vehfou- Total
Ferro~  Carre~ - oidn y e los s Total sin au=
0Arrl™  topas puer=  oién tom: . o ~ tomoto-
les : tos r res
Millones de dflares
Argentina - (1962=64) 242.5 - 1696 32,7 - - - Lk, 9
Colembis (1962+66) 142 W03 - 5.2 3¢9 100,00 &/ 163.6 6346
Chile (1961-65) 1 48,3 18.8 9.1 349 1525 1176
Bolivia {1963= 64) 1.7, 18.7 = O b7 - - 22.5
Perf (1962-66) v/ 2.0 347 1.9 14 - - k9.7
Brasil (1963-195) 88,9 264 80.0 2L 2300 . 63947 409.7
Venezuela (1963-66) - 11.5 1.k 8.0 26.5 1874  160.9
Porsentajes,
Argentina
Del total sin autcmotores Bli5 38,2 7e3 - - - 10040
Del produsto imterno bruto a precios .
"de mercado de 1961 216 1.51 0.29 - - - 3.96
Colombis ' '
Del total sin automotores 2243 63.3 8.2 642 - - 1000
Del total ' 8.7 . 246 342" 2.4 61.1 100.0 -
Dal produeto inmternc bruto a pree ‘ .
« oloe de meroado de 1960 0436 1.02 0.13 0,10 2453 bl 1.6
Chile 4
Dgl total sin automotores 3542 . 1640 77 - - 100,0
Del total 2742 31.7 1243 640 2248 . 10040 -
Del producto inmterno bruto a pree= , _
clos de mereade de 1950/61 0¢85 0.99 0439 0e19 0L 3412 2.1
Bolivia
Dol total sin automotores 745 - 69.8 1.8 2049 - - 100,0
Dg) producto interno bruto e preciss
de mercado de 1959 046 426  Cold 1.28 - - 6e12
Perd -
Del total sin automotores 4,0 69.8 2h.0 242 - - 100.0
D6l producto interno bruto a pre=
slos de mercado de 1901 0.09 149 0451 0.85 - - 2.1k
Brasil ) ‘ - ’ |
Del total .e1n automotores 7n.7 52,7 1945 621 - - 10060
Del total 1349 337 1245 39 36,0 100.0 -
Dgl producte inmterro bruto a pre= » : ’
¢los de mercado de 1962 lell 2,76 1402 : 0432 2,94 8.17 52l
Venezuela
Del total sin esutomotores - 87.9 7.1 E.O - - 100,0
Dol total - 75 a1 o3 1.1 100 -
Del producto imterno bruto a pre=
clos de mercado de 1961 - 1.82 0e15 0,10 0,34 2,42 2,08

Fuentes: Las mismas del cuadro 16l,

962=71 ¢ E/

Farroccrriles, 1962-65; embarcacionss, 1963~66,

/En Colombia
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En Colombia el promedio anual de las inversiones brutas programadas
para el decenio 1962-71 significan el A, por ciento del producto interno
bruto a precios de mercado de 1960 y de 1,6 por ciento si no se incluyen los
vehiculos automotores, siendo semejantes las inversiones programadas para
los dos quinquenios, Se trata‘también de uh'programa incompleto y que incluye
sdlo una estimacién muy conservadora de las inversiones del gobierno nacional
y las entidades descentrallzadas.j/ EL promedlo anual de gastos en divisas
para importacién serfa del orden_del 60 por ciento de las importaciones para
el sector de transportes y comunicaciones en el quinquenio 1956-60., las
inversiones en ferrocarriles que deberfan efectuarse durante cada afio del
decenio serfan iguales al 82 por ciento del total de los ingresos brutos de
los Ferrocarriles Nacionales en 1960 j'las inversiones en carreteras serlan
similares a las inversiones en vialidad en 1961.

El promedio anual de inversiones en transportes en el decenio 1961-70
corresponde en Chile al 2,9 por cientd del producto interno bruto de 1960-61
¥ €l promedio del primer quinguenio, al 3,12 por ciento; si se descuentan las
inversiones en automotores el promedio anual del primer quinguenio se reduce
al 2.4 por ciento del producto interno bruto, Que el gasto promedio anual
en divisas - 63.8 millones de délares - no es excesivo, se aprecia al consi-
derar que el promedio de importaciones para el sector transportes y comuni-
caciones fue de 60.9 millones de délares en el guinquenio 1957-61 y que las
exportaciones totales en ese periodo alcanzaron, en promedio, a 535 millones
de délares anuales. la inversién media amual en ferrocarriles programada para
1961-70 es igual al 56 por ciento de los ingresos totales de explotacién de
los Ferrocarriles del Estado en 1960. Por otro lado, el promedio anual de
inversiones en caminos -~ que no incluye los gastos de conservacién, excepto
la importacién de equipos - es igual al 104 pdr ciento de los gastos totales
de vialidad en 1960 y al 168 por ciento de las inversiones en dicho afio.

3/ En el Plan Cuatrienal de Desarrollo Econémico (1961-~64) del Departamento
Administrativo de Planeacién y Servicios Técnicos del Gobierno de
Colombia las  inversiones totales en transportes, incluso automéviles
¥y oleoductos, son el 24 por eiento de la inversién bruta total en
capital fijo y el promedio anual significa el 6,5 por ciento del
producto interno en 1960,

/las inversiones
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Las inversiones en transportes programadas para Bolivia en el Plan
B1ena1 1963-6/, alcanzan al 6,1 por ciento del producto bruto interno de
Polivia en 1959, no obstante que en algunos sectores - especlalmente en
ferrcearriles y transporte fluv1al no cubren la totalidad de las necesi-
dades y que no se han prev1sto las necesarlas 1nver51ones en automotores.
Segln otra informacién del progrema de Belivia, las inversiones pﬁblicas -y
privadas (58,6 millones de délares para el bienlo) que parecen incluir
automotores v aviones, alcanzarian a2l 7.9 por ciento del producto interno
bruto de 1959, Las inversiones para ferrocarriles previstas en el Plan Blenal
han sido muy modestas, tan as{ es cque su promedio anual, ain considerando
las inversiones de las empresaa privadas, es sélo la tercera parte de la
inversién media para 1962-66 estimada en el Programe Preliminar de Desarrollo
de los Transportes. la inversién snual media en carreteras, incluida la
conservacién, significa el 4.2 por ciento del producto bruto interno de 1959
Por otra parte, las inversiones y gastos en carreteras en 1963-64 es 3.7 veces
superior a la asignacidén total en 1959-60 de las entidades que operaban en
vialidad en Bolivia, La alta cuantfa relativa de las inversiones necesarias
en Bolivia en el sector transporte explica que para poder hacerlas efectivas
sea imprescindible contar con ajyuda exterior para el financiamiento del
- 72.8 por ciento del monto total de las inversiones,

En el Perd el promedio anual de inversiones progranadas para el decenio
1962-71 representa el 2,0 por ciento del producto interno bruto a precio de
mercado del affo 1961, el proriedio del primer quinquenio. (1962-66) el 2,1 -por
ciento y en 1964, afio de miximas inversiones, el 2,9 por ciento. Ias inver-
siones en transporte del gobierno y de las instituciones piblicas auténomas
y semiauténomas, por otro lado, serédn cercanas al.l5 por ciento de la inversién
total programada para el decenio, Como puede verse, las inversiones para los
transportes que figuran en el Plan Nacional de Desarrollo Econdmico y Social
son mds bien bajas, lo que se debe, posiblemente, a que no se han incluido las
necesidades de automotores, aviones y transporte urbano y a gue no son completos
los demds programas, excepto el de carreteras. La inversién en carreteras
cuyo promedio anual en 1962-66 aleanzt al 1,5 por ciento del producto interno
bruto de 1961, estd dertro de lo gue es habitual en otros palses de similar

desarrollo econémico que el Perd,

/En lo



E/CN,12/703
Pdg, 608

En lo que respecta al Brasil, el promedio amual de la inversidn bruta
total progfamada en el sector transportes para el trienio 1963-66, alcanza
al 8,2 por ciento del producto interno bruto a precios de mercado de 1962,
si se incluyen los automotores (excepto automéviles) y al 5.2 por ciento si
se les excluye, Por otro lado, la inversién total en transportes signifi-
carfa el 7.1 por ciento del producto bruto proyectado para 1963-66, De
acuerdo con la experiencia de afios anteriores y las necesidades previstas,
la inversién en el sector transpories absorberla asl €l 29 por ciento de la
inversién bruta total del pais programada para el trienio, Ia importacién
total de equipos del trienio -~ 20/ millones de délares - es bastante baja,
yva que el promedio anual de las importaciones de equipo y maquinarias para el
transporte en el quinquenio 1956-~60 fue 203 millones de délares, Conviene
aclarar que la parte importada sélo representaria el 16 por ciento de las
necesidades totales de equipo y €l 10,5 por ciento de las inversiones totales
programadas para el sector transportes,

En Venezuela, por dltimo, la inversién bruta anual media del sector
transportes prograuada en el plan cuatrienal 1963~66 alcanza el 2./, por ciento
del producto interno bruto a precios de mercado del afioc 1961 si se incluyen
los automotorses y al 2,1 por ciento si se les excluye, la casi totalidad
de la inversién (90 por ciento) corresponde a las carreteras y a los vehiculos
automotores, representando las primeras el 71 por ciento.

Si se comparan las inversiones anuales de los distintos paises en
perlodos similares - aunque por las causas antedichas no son estrictamente
comparables - puede verse que se destacan la Argentina, Bolivia y el Brasil
por la importancia relativa de sus inversiones, (V&ase de nuevo el cuadro 165.)

Auncue en Bolivia la participacién relativa de las inversiones es alta,
los montos absolutos son bajos en comparacién con los de otros palses, Por
otro lado, un sistema adecuado de transportes es, posiblemente, el requisito
bdsico para cque Bolivia pueda desarrollarse econémicamente e integrar mds
" fuertemente las diversas regiones del pais, La dificultad de cumplir el
programa se aprecia al considerar 56 por ciento de los fondos externos

necesarios,

/la gran
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la gran importancia relativa de las inversiones en la Argentina ~ que
si se incluyeran las ho previstas en el programa, sobre todo los automotores,
alcanzaria posiblcmente al 6 por ciento del producto bruto de 1961 y a mis
del 30 por ciento de las iﬁversiones brutas totales - se debe a que en los
afios anteriores no se invirtié lo suficiente en el sector, habiéndose produ-
cido hasta desinversiones, Argentina tiene que'desplegar'un esfuerzo superior
al normal para que su sistema de transpoftes, especlalmente los ferrocarriles,
no constituyan un impedimento insalvable para el desarrcllo econémico, Ello
explica que se estime necesaria en los primeros aflos del programa una inversién
en ferrocarriles supcrior al 2 por cientd del producte interno bruto. La
inversidén en carreteras - 1,5 por gientb del producto bruto - es buena, aungue
no fuera de lo que nommalmente deberla ser en los paises latinoamericanos,

La Argentina indudablemenﬁe tendré'graves dificultades en cumplir el programa
que elabord en 1961 nara el geriodo’l962-70, sobre todo porcue con la fuerte
crisis econdmica. de 1962 y.l963,'ho se habrén efectuado en esos afios parte
muy grande de las inversiones programadas. :

El plan del Brasil prevé importantes inversiones en transportes porque
se ha comprendido que es imprescindible contar con un adeucado sistema de
transportes para el desarrollo ecohdmico y no hay otro camino gue invertir
oportunanente; ademds y aungue en bastante menor grado que en la Argentina,
debe remediarse la obsolescencia de algunocs medids;‘en particular, ferrocarriles
¥ puertos, Aunque a primera vista puede parecer alta la inversién programada,
debe tenerse en cuenta que ello ho.es nada‘anofmal ya que en 1957-59 fue el
5.5 por ciento del producﬁo interno brdto'y el 36.7‘por ciento de la inversidn
bruta total del pafs. En monedé coﬁ#tante, la inversién anual media programada
para 196365 serfa sélo 26 por_cieﬁﬁo éuperior a la cue se tuvo en el bienio
1958-59, la de ferrocarriles 20 por éiento'iﬁfefior, la de carreteras 1/ por
ciento superior, la de navegacién y éuertos 283 por ciento superior, la de
aviacién 47 por ciento superior y la de automotores (excepto a2utoméviles)

25 por ciento superior, . '

S5i se la relaciona con el producto bruto, la inversidén total en trans-

portes, excluidos los autom:tores, en Colombia, Chile, Perd y Venezuela puede

considerarse demasiado conservadora, Aunque en estos paises el problema de

/las inversiones
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las inversiones atrasadas no es tan agudo como en la Argentina y el Brasiil,
serfa conveniente dedicar un mayor esfuerzo a mejorar y ampliar los sistemas
de transportes, .

Desde un punto de vista m4s amplio, el examen de los programas mencio-

rados permite derivar algunas conclusiones geperales:

a) Son muy pocos los paises en que se han elaborado programas de
transporte mds o menos generales, y sobre todo debidamente inte-
grados con planes globales de desarrollo, En otros, se han estu-
diado programas a corto plazo, o programas para uno o més medios
de transporte en particular, sin llegar a una verdadera progra-
macién coordinada de varios de ellos, Las estimaciones de
inversidén se apoyan frecuentemente en criterios y coeficientes
globales, en vista de la insuficiente disponibilidad de proyectos,
anteproyectos o por lo menos estudios preliminares al nivel de
proyectos concretos, los que han llevado con frecuencia a posteriores
revisiones y rezjustes bastante importantes en los planes, Existe
también amplio campo para el mejoramiento progresivo de las técnicas
de proyeccién y programacién de las necesidades de transporte,

b) El alcance y los criterios de politica en materia de transportes
aplicados en los distintos planes no son uniformes, Se observan
acentuadas divergencias - no siempre explicables por las distintas
condiciones de los paises ~ en la cuantla relativa de las inver-
siones totales programadas para €l sector en su conjunto, asi como
entre los distintos medios de transporte, Ello no es sino el
reflejo de la complejidad de los problemas cue afectan a este
sector y de la carencia de antecedentes e investigaciones suficientes
como para poder establecer con claridad cudles son las soluciones.
técnicas y econbmicas éptimas,

c) la formulacién inicial de los programas no ha dado lugar en muchos
casos a la constitucién o fortalecimiento de organismos adecuados
de programacién general de los transportes que se encarguen de la
permanente revisidn y aplicacién de los planes. De igual manera,
no siempre se ha prestado atencién suficiente a la necesidad de
reorganizacién y modernizacién administrativa y operativa de los
sistemas de transporte, ni a las medidas destinadas a aumentar la

productividad de los sistenas existentes,

/d) la
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d) Ia formulacidn de ios'primeros programas ha estimulado en algunos
péises una serie de estudios e investigaciones bdsicas que no se
habian iniciado hasta la'fecha.‘ Tal es el caso, por ejemplo, de
la supresién de rauales y lineas férreas, del mejoramlento de las
estadisticas e inforizaciones bdsicas, de los problemas institu~
cionales y de coordinacidén y regulacidn de los transportes, etc,

e) Por razones explicables, los programas han prestado hasta ahora
escasa atencién especifica a problemas y necesidades de transportes
que podrian surgir de la integracidén econémica regional, aspecto
que sin duda tenderd a acentuarse en los nuevos programas que se
elaboren o en las revisiones de los existentes,

No ha sido posible incluir en este estudio todas las informéciones

relativas al cumplimiento de los programas y las modificaciones efectuadas

con posterioridad a su formulacién, Sin embargo, es sabido que en todos los
palses la elaboracién de los programas no ha respondido, en general, & una
politica deliberada y previamente adoptada por los gobiernos o, en otros casos,
no cuenta con el total benepldcito de las instituciones internacionales y
extranjeras de crédito, Ello lleva a que, o bien la ejecucién de los programas
se vea excesivamente demorada en la préctica, o a que con posterioridad a su
formulacién se les introduzcan camnbios importantes,

Algunas informaciones parciales pueden dar una primera idea de algunos
cammbios ocurridos,

El Cowité de los Nueve de la Alianza para el Progreso introdujo de
manera global algunos caiiios en .las inversiones programadas para el sector
transportes al aprobar los nrograias de desarrollo econdmico elevados a su
consideracién por los palses, Tal es el caso, pof ejemplo, de Colombia y Chile,

En la evaluacién del Programa Genersl de Desarrollo Lcondimico y Social
de Colombia por el Comité de los Nueve se efectia una reduccién a las inver-
siones para el transporte y sefiala que: "En materia de transportes la inversién
total es considerable y se comparte entre ambos sectores, el pdblico (47 por
ciento) y el privado (53 por ciento). La cifra recomendada para las inver-
siones del sector piblico es la que propuso el Banco Internacional en su
informe ue es a su vez 17 por ciento inferior a la estipulada en el Programa

General de Desarrollo, E1 Comité hace suya esta recoumendacidn en atencidn

/a que
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a que se basa en un estudio detallado de este sector y, por otra parte, consi-
dera conveniente proponer una reduccién equivalente en la inversién privada
para transoortes!", El promedio anual de las inversiones brutas fijas en el

sector transportes para 1962-71 y en millones de pesos de 1961 serian:

Programa  BIRE Comité
Sector piblico 887 737 738
Sector privado 1 100 voe 940
Total 1 987 737 1678

Ias cifras del Banco Internacional son mayores que las del Plan de
Mejoramiento., No se dispone de este informe del Banco Internacional, pero
se supone que se han utilizado, en la parte correspondiente, las cifras del
Plan de liejoramiento.

En lo que se refiere a Chile, el Banco Internacional envié una misidén
para revisar el Programa de Transportes elaborado por la CORFO con el objeto
de posibles otorgamientos de créditos. Posteriormente, el Conité de los Nueve
efectud una evaluacidén del Prograia de Desarrollo Lconbmico de Chile., En lo
qﬁe respecta al sector transportes adoptd de manera global y sin mayores
comentarios las inversiones previstas por la misidén del Banco, En resunen

pueden verse las diferencias en el cuadro 166,
Cuadro 166

CHILE: PROGRAMA DE TRANSPORTES, 1961-70

(Programa de inversiones recomendado por el BIRF)

Programa de la CORFO Misidén BIRF

Divisas lioneda 1Total a/ Divisas loneda qut.p a/

Concepto (millo- na910nal (millo- (millo- ?;;iinal (millo-

nes de (221132 nes de  nes de " o g; nes de

L délares)escﬁdos) délares) délares)escudos) délares)
Ferrocarriles 115 208 313 81 128 203
Puertos 22 LO - 60 21 36 55
Marina mercante 99 - 99 60 - 60
Carreteras 132 396 509 1 396 518
Vehiculos motorizados 221, 161 378 279 185 L55
Aeropuertos 26 1, L1 26 14 41
Aviones 29 1 30 26 1 27
Total 649 620 1 430 636 760 1 359

—— - s e -

a/ Tipo de cambio utilizado: 1 délar = 1 05 escudos.

/Por diversos
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Por diversos motivos y por la felta de una determinecién precisa en
la posibilidad de su aplicacién, el Plan de largo. Alcance elaborado para
la Argentina por la misién del Banco Internacional no fue puesto en prdctica
v el gobierno constituyé un Grupo de Planeariento para una nueva. evaluacién
y revisidén, &l Grupo terminé su informe en octubre de 1963 e introdujo
diversos cai bios al Plan de Largo Alcance, aungue siguié bastante estric-
tamente sus lineas fundamentales y no completé los medios y eianéntos del
transporte no tratados en dicho Plan; adem&s puso al dfa los tra%ajos e
inversiones:a realizar y completé las necesidades para el periodo 1964-73.
Aparte de otras modificaciones, fue reducido al promedio anual de las inver-
siones necesarias y soore todo el gasto en divisas, déndole una mayor parti-
cipacién a la industria nacionzl, Las diferencias en los valores globales
de inversién entre aiibos estudios son las indicadas en el cuadro 167,

Con posterioridad a la formumlacién del Plan Nacional de Desarrolio
Econdmico y Social del Perd 1962-71, el Instituto iacional de Planificacién
elabord un Prograiia de Inversiones Pdblicas para 1964/65, El Sectorial de
Transportes estuuid mds a fondo las inversiones piblicas del sector para el
bienio que cuentan con estudios de factibilidad, o-son de necesidad obvia y
financiaiiiento adecuado, De manera aproxinada - pues .puede ser que las cifras
no sean estrictamente comparables - se pueden cotejar ambas estimaciones en
el cuadro 166, _ | | |

Aungue no se diswpone de,inforuacioneé.detalladas,.se sabe taubién que
han sido modificados los prograiies del Brasil y Venezuela, En general puede
afirmarse que todos los programas de transporte elaborados para los paises
latinoamericanos estdn en permanente revisién y ajuste y que en mds de un
caso ellos no han constituido sino un impulso aislado que, lamentablemente,
no ha sido continuado en forua permanente,

En lo que respecta a México se sabe, aunque se carece de los detalles,
que de 1961 a 1963 visitaron el pais algunos expertos, principalmente de
Asistencia Técnica de las Naciones Unidas, para estudiar determinados
problemas aislados del transporte y que en atios anteriores se contrataron
servicios de consultores extranjeros para analizar los probleuas de los

puertos y los transportes maritimos,

/Cuadro 167
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Cuadro 167
ARGENTINA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN TRANSPORTES
‘ (Millones de ddlares)g/
Ferr Puertos y
Progremas srroeg Caminos vias nave Total
rriles -
gables
I, Plan de largo slcance
(Promedio anual 1962+70)
Total 160.8 137.7 18.9 3174
En divisas 108.1 37,5 4.6 150, 2
Porpentaje de divisas 6742 2742 4.3 47.3
II, Grupo de planeamiento b/
(Promedio anual 1964=73)
Total 121.3 133.5 16.7 271.5
En divisas 39.3 25.3 4,6 69.2
Porcentaje de divisas b/ 3243 19,0 27.6 25.5
Porecenteje en divisas g/ 42,7 2242 2745 3147

Fuentes: Plan de Largo Alcance y Grupo de Planeamiento de los Transportes Argentinos.

a/ Tipos de cambio utilizado: Plan de Largo Alcance §3 pesos argentinos = 1 djlar;
Grupo de Planeamiento 135 pesos argentinos = 1 délar.

b/ Revisién el Plan de Largo Alcance efsctuada por el Grupo de Planeamiento de los Trans
portes del Goblerno Argentlno, HipStesis de mdxime participacién de le industrie ng
clonal,

o/ Hipftesis de participacién minima de la industria nacional.

/Cuadro 168



Cuadro 16g

PERU: INVERSIONES EN TRANSPORTES
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Construcoidn y mejoramiento de
carreteras

Ferrocarriles
Puertos
Baroos
Aeropuertos

Totad

—}Qan de desarrollo

1962=71

Plan de inversiones pdblicas

1964/65
1964 1965  1964/65 1964 1965 1964/65
2645 25.4 5.9 273 393 66.6
1.8 0.9 2.7 0.6 0.7 L3
11.8 745 19.3 9.5 4.5 14,0
8.9 'R0 1343 1.7 L7 34
1.9 1.5 ekt o4 0.1 0.5

/En la
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En la Direccidén de Planeacién de la Secretaria de la Presidencia se
elaboraron diversos programas de tipo integral entre los que cabe citar el
estudio sobre la reestructuracién del sistema ferroviario desde el punto de
vista vial, en que se toman en consideracidén los transportes por carretera
y los enlaces con los puertos. Iste estudio comprendié todo el territorio
nacional y se ha puesto en ejecucién parcialmente, También se han preparado
estudios de planeacién y desarrollo de diversas regiones del pais, principal-
mente del Sureste y del Istmo de Tehuantepec, asi como de algunas de las
entidaces federales., Lstos programas se han ejecutado en parte y enfocan
el problema de los transportes de manera integral, es decir, se analizan y
proyectan las necesidades de los difererites medios de transporte en forma
separada, conjuntamente y en relacién con el desarrollo de los demés sectores
de la economia, A

Asimismo se ha avanzado en liéxico en lo ¢ue respecta a los aspectos
institucionales y administrativos del transporte, En las secretarias més
estrechamente relacionadas con el sector hay en la actualidad direcciones
y departamentos encargados de la planeacién y reglamentacién de los trans—
pertes, In la Secretaria de Obras Pdblicas existe la Direccidn de Planeacidén
vy Programa, con Departamentos de Planeacidn y de Estudios Econémicos, y en
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes hay un Departawmento de Planeacién.
En la Secretaria de iarina, el Departamento de Planeacidén depende de la
Direccién General de Obras liaritimas, Finalmente, en la Secretaria de la
Presidencia, hay una Direccidén de Planeacién en cue se elaboran planes de
transporte, tanto a nivel regional como nacional, en funcidn del desarrollo
de los demés sectores de la economia,

Todos estos planes de desarrollo del sector estdn a su vez bajo el
control de la Direccién de Inversiones de la Secretaria de la Presidencia,
que es la encargada de aprobar o rechazar las inversiones que las diferentes
secretarfas y organismos descentralizados propongan en materia de transportes,

In Centroamérica se ha avanzado en materia de programacién de los

-

/transportes, sobre
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transportes, sobre tndo en lo que se refiere a la integracidn de la red vial
centroamericana, 1a elahorzcidn de los programas futuros de desarrollo

de los transportes centroamericanos serd mis compleja en lo que hace a la
seleccién de proyectos y al establecimiento de criterios de prioridad. En
primer tériino, la nueva fase de construccién de la infraestructura no se
referird s6lo a la interconexidn y mejoramiento de redes previamente esta-
blecidas ~ auncue deficientemente desarrolladas - sino que ademds, abarcard
los problemas de incorporacién de nuevas dreas territoriales. En segundo
término, habrd que establecer una coordinacién mds estrecha entre los
prograimas nacionales y los centroauericanos, por una parte, y por otra,
entre los programas de transporte y los Gue éorresponden a otros sectores
econémicos., Hasta ahora, debido a la ausencia de planes generales de
desarrollo, los programas sectoriales se han formulado en forma independiente,
sin tomar en cuenta el equilibrio en la distribucidn de los recursos de
inversidén entre los mismos, Por dltimo, cabrfa introducir consideraciones
de cardcter regional en la evaluacidén de los proyectos para towar en cuenta
su contfibucién al desarrollo ¥y equilibrib regional del comercio y a la
reduccién de los costos de transporte de las industrias regionales, asi
como su adaptacién a los patrones de localizacién de las nuevas actividades
productivas,

Puece pues, concluirse que la elaboracién de los programas de transporte
requerird investigaciones de cardcter metodolégico, especialmente adecuadas
a las condiciones centroamericanas, que hagan posible primero la identifi-
cacibén y después la adopcidn de criterios de prioridad sistemdticaiente
aplicables en la evaluacién de los proyectos correspondientes, Este tipo
de investigaciones se ha visto obstaculizado hasta ahora por la insuficiencia
de la inforiacién estadistica y por la nenuria presupuestal de los organismos

piblicos que tienen a su cargo la realizacidn de estudios y el control de

——

L/ Véanse los estudios Red vial centroamericana (E/CN,12/CCE/250;
TAO/LAT/35), efectuado en 1961, y Programa Regional de Carreteras
Centroanericanas (CCE/SC.3/II/DT.1), que contiene la formulacién
de proyectos para doce carreteras de interés regional por parte de
expertos de la Secretarfa Permanente del Tratado General de Integracidn
Econémica Centroamericana (SIECA) y del Banco Centroamericano de

Integracidn Econdmica (BCIE), publicado en 1963,

/los resultados
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los resultados de los programas de construccidén de obras de transporte, En
todo caso, parece conveniente buscar férmulas para fortalecer la organizacién
administrativa en estos aspectos, a fin de disponer con regularidad de datos
sobre voldmenes de carga y trdfico, costos de transporte, estimaciones de
produccidn real y potencial de las distintas zonas geogrédficas y de cualquier
otra informacidén importante para la elaboracidén, el control y la ejecucidn
de los progranas.

En lo que sigue se analizarédn nds en detalle los distintos aspectos
de los prograies elaborados para cada uno de los paises, Para conservar la
unidad se repiten algunas cifras y comentarios que ya han sido incluidos en

los capitulos generales anteriores,

B, ARGLNTIHA

1. Antecedentes

En diciembre de 1959 el Gobierno de la Repudblica Argeitina solicité la
colaboracién del Fondo Lspecial de las Naciones Unidas y del Danco Internacioral
de Reconstruccién y Fomento para realizar un estudio del sistema de trans-
portes y formular un programa para su rehabilitacién y desarrollo., Después
de una misidn exploratoria de estos organismos se decidid rezlizar un estudio
prelindnar destinado a establecer las inversiones de urgencia en los ferro-
carriles y caminos y otro estudioc mds coupleto gue formulara un pro:rama
general a largo plazo de los transportes (con exclusidén del transporte aéreo
y urbano), con calendario de inversiones y propuestas y reformas institu-
cionales, legales, laborales, tariferias, etc,

El estudio preliminar - para cuya realizacién se contratsron los
servicios de las firuas consultoras Coverdale & Colpitts (Estados Unidos),
Netherlands Engineering Consultants (NLDECO, Holanda) y Renardet ~ Sauti
(Italia) ~ se realizdé entre junio de 1960 y enero de 1961, El estudio del
Plan de Largo Alcance se comenzé en septiembre de 1960 y se entregé al
gobierno argentino en febrero de 1962,

in el andlisis y redaccidn del Plan de Largo Alcance (que es el cue

se comentard) intervinieron 14 expertos extranjeros y 14 expertos argentinos

/con un
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con un promedio de trabajo de un afio por experto. Se contd, ademds, con el
asesoramiento, a tiempo parcial, de 10 técnicos extranjeros y 24 asesores
argentinos, en problemas especificos de ferrocarriles, vialidad, navegacién
¥ puertos y asuntos laborales,

Bl Fondo LEspecial de las Naciones Unidas aporté 475 000 délares para
sufragar parte de los costos en moneda extranjera del estudio, y el gobierno
argentino cubrié el resto de esos costos asi como todos los gastos locales,
No se conoce el costo total del estudio; pero, no es dificil suponer que

superd el millén de délares.

2. Criterios bésicos

Los principales criterios y antecedentes que han guiado el planeamiento de
los transportes en la Argentina por parte de la liisién del Banco Internacional
han sido, a grandes rasgos: .

a) Que el producto nacional bruto aumentaria entre 1960 y 1970 a una
tasa media anual de 4 por ciento, creciendo la produccién industrial més
fuertemente que la agropecuaria; ‘ _

b) Que cualquiera haya sido la relacién existente en el pasado entre
el trdfico y el producto nacional bruto, es poco probable que se mantenga
en el futuro debido a las modificaciones esperadas en la composicién de la
produccién y del consumo;

c) Que la industrializacién del pais traerd aparejado un trdfico de
mercaderfas de alto valor por unidad de peéo y volumen que favorece el trans-
porte por camién mds que el transporte ferroviario o fluvial;

d) Que no se presentardn en la préximé década carbios de importancia
en la localizacién geogrdfica de la produccién agropecuaria e industrial,

El mineral de Sierra Grande no creard trdfico terrestre de gran distancia;

e) Que la concentracién econémica en el Gran Buenos Aires y la franja

del litoral que se extiende entre las ciudades de la Plata y Santa Fe, a la

5/ Aunque algunos de estos criterios pueden prestarse a discusiones,
no se entra en un andlisis de ellos, ya cue tal andlisis superaria
los lluiites del presente estudio.

/cque puede
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que puede agregarse la provincia de Cérdoba, continuard, Ello taubién
favorecerd el mayor crecimiento del transporte por caiién;

f) Que la répida susiitucién de importaciones por produccién nacional
no conllevard un importante aumento del trdfico terrestre de larga distancia
¥y qQue la mayor verte de este trédfico serd absorbida por el camidn;

g) Que la carencia de medios de transporte no ha sido el principal
obstdculo para el crecimiento de las regiones subdesarrolladas del pais;

h) Que el principal problema de la Argentina no es la ampliacidén del
sistema de transportes sino el mejoramiento del existente, La Argentina
necesita mejores caminos y ferrocarriles antes que un mayor nidmero de ellos.
Un buen sistena de transportes basado en el actual volumen, distribucién
geogréfica y composicién por productos del trdfico, dificilmente estard lejos
de las necesidades de 1970;

i) Que los ferrocarriles son esenciales en el sistewma de transportes
argentinos y que no puede suprimirselos y reemplazarlos por carreteras y
vias navegables, especialmente porque los gastos e indemnizaciones que
ocasionarfa la supresidn total de los ferrocarriles es superior al monto de
inversiones reguerido por su rehabilitacién, Por otra parte, el transporte
de pasajeros suburbanos sdélo podria incorporarse al movimiento por caminos
a costa de cuantiosos gastos;

j) Que es de primordial importancia eliminar el crénico déficit de
explotacién de los ferrocarriles, A este efecto y adeuds de otras medidas,
es indispensable suprimir todas las lineas y ramales de bajo trdfico y mayor
déficit y que pueden ser reemplazados con ventaja de costo por caminos
paralelos; y

k) Que no existe conflicto alguno entre el concepto de un sistema
integral de los transportes y el paralelismc de las lineas ferroviarias,

los caminos y las vias navegables,

/3. Proyecciones
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3. Proyecciones del trdfico

Uno de los primeros pasos para la elaborécién'de un plan de transportes
consiste siempre en la estimacién del trdfico futuro que deberdn absorber
los distintos medios. A este efecto, los expertos han hecho un extenso
¥y minucioso andlisis de las proyecciones del tréfico ferroviario para 1965 y
1970, ILa falta de antecedentes y datos estadisticos, no ha permitido un
andlisis similar para el trédfico por carreteras y por via fiuvial. Por otra
parte, el plan no incluye el programa de necesidades de vehfculos automotores.
a) Irdfico ferroviario de cargas

En la década 1950-60 el trdfico ferroviario decrecid no sélo relati-
vamente, sino tanbién en forma absoluta., El tonelaje productivo transpor-
tado bajé de 32.7 a 25,9 millones de toneladas, o sea en 21 por ciento; el
trdfico en toneladas-kildmetro descendié en sélo 6 por ciento‘porqﬁe la
distancia media de transportes aumenté de 493 a 585 kilémetros, FEsta dismi-

nucién del trédfico ferroviario, que se produjo mientras el tréfico total

aunentaba, se debif principalmente al deterioro del servicio ofrecido y a la
competencia del automotor que absorbié hasta transportes de larga distancia
tipicos del ferrocarril, |

Segdn los expertos, la proyeccién del trdfico ferroviario para 1965
¥ 1970 es diffcil y de dudosa exactitud: "la distribucién del tréfico entre
el ferrocarril y la carretera, donde haye una eleccién, dependerd en gran
parte de la relativa disponibilidad, eficacia y costo de ambos medios.
Proyectar la distribucién del trdfico como base para decisiones de polftica
es dificil, porque la distribucién serd determinada en gran parte pdr estas
decisionesg®,

Para prdyectar el tréfico ferroviario se hizo un cuidadoso andlisis
de la relacién entre la produccién y el trdfico para una serie de mercaderlas
que en la actualidad significan el 85 por ciento de la carga despachada, Se
supuso, ademés, que el sistema ferroviario me jorard notablemente sus servicios
¥ podré recuperar parte de la carga que ha perdido en el pasado.

En primef término loé expertos estiman que los ferrocarriles, prescin-
diendo de cémo mejoren sus servicios, experimentardn una pérdida total de |
trdfico de 3.52 millones de toneladas y 2 325 millones de toneladas-kilémetro,

/que representan
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que representan el 13,7 por ciento y el 15.3 por ciento, respectivamente,
del total del trdfico de 1960, Debido a la construceién de oleoductos se
perderian entre 1962 y 1965, 2.34 millones de toneladas y 1 854 millones de
toneladas-kildmetro de transporte de petréleo crudo, Durante el mismo lapso
se perderian alrededor de 500 000 toneladas y 400 nmillones de toneladas-
kilémetro del trdfico de lefia y carbdn de lefia, por desaparecer su consumo,
Por dltimo, y por efecto de la competencia, se perderfan 727 000 toneladas
¥y 75 millones de toneladas-kilémetro del tridfico de corta distancia de trigo
y maiz,

A pesar de las pérdidas virtualmente seguras y de las probables, se
espera que el trdfico aumente a 27,7 millones de toneladas y 16 000 millones
de toneladas~kilémetro en 1965 y a 31,9 millones de toneladas y 18 500 millones
de toneladas~kilémetro en 1970, siempre y cuando no se supriman lineas férreas
de la red actual, En caso de que se efectden las supresiones de lineas acon-
sejadas por la Misién, las cifras del tridfico, en el mismo orden, serfan:

27.0 y 15 675 en 1965 y 30.4 y 17 850 en 1970, Con respecto a 1960 se tendria
un aumento de 4.2 por ciento en 1965 y 17.3 por ciento en 1970 del tonelaje
transportado y 3,1 por ciento y 17.5 por ciento en el tonelaje-kilduetro,

No se espera, como se ve, incrementos considerables en el tréfico ferroviario,
pese a las fuertes inversiones en el mejoramiento del servicio,

En los cuadros 169 y 170 se detalla la proyeccién del trdfico ferro-
viario por productos y por ferrocarriles, '

b) Trdfico ferroviario general de pasajeros

Los expertos, luego de analizar el fuerte crecimiento del trédfico
ferroviario general de pasajeros en el perfodo 1943-49 y su estancamiento
entre 1949 y 1960 y efectuar algunas consideraciones cualitativas sobre el
problema de la elasticidad-ingreso, estimaron de manera general que una
proyeccién razonable serfa establecer un aumento de 25 por ciento entre
1960 y 1970, El trafico ferroviario general de pasajeros aumentaria asi
de 67.8 millones de pasajeros y 6 936 millones de pasajeros-kildémetro en 1960
a 64,8 millones de pasajeros y 8 680 millones de pasajeros-kilémetro en 1970;
la distancia media se mentendrfa en alrededor de 102 kildmetros, E1 trdfico

suburbano de pasajeros por ferrocarril no ha sido proyectado,

/Cuadro 169
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Cuadre 169

ARGENTINA: COMPOSICION POR PRODUCTOS DEL TRAFICC FERROVIARIO FROYECTADO, 1965 Y 1570

1960 1965 1970

Producto A B A B

Miles Mlle~ Mles Mllo- IMleg Mllo~ Mles Mlle= DMiles ) Millg-
de to= Nos de do to= NEs de dg to= s 46 de to- Des do_ de to- Des de
hela= tod:: &~ rela~ tg:f ~ nela= 'ggnefa tonels tonsla:

das _  m  dss  dn  des i oy o ol oy
Cranos y oleaginosas 5965 194 6789 238 9392 3053 7Sk 2665 lo 838 3 529
Herina 584 375  Bo 469 30 L6y 880 565 580 565
Prutes y hortalizas a/ 1649 1424 19M 2009 2224 224 2308 2357 2583 2 608
Yerba mate 19 17 58 53 58 53 64 59 64 59
Arroz Lo 1% si 23 54 23 68 28 68 28
Tabaco Lo 57 1 15 n 15 1k 19 14 19
Azdcar ‘ 642 680 750 794 50 794 850 898 d50 898
Caffia de azdoar 1 200 42 1 000 35 1 000 35 800 28 800 28
Agodén 59 59 65 67 65 67 70 72 70 72
Lana 42 iy 50 53 50 53 55 57 55 57
Leche 397 97 50 1k k50 114 500 127 500 127
Garedo vecuno 243 1030 307 1388 3070 1388 370 1672 3700 1672
Garado ovino y porecino 135 72 162 86 162 86 197 163 197 103

Materiales de construceidn 2827 1Wn Lllg 22U 6195 3263 5980 3243 8346 Lla2

Productos forestales 1587 1162 155 1092 1515 1092 15662 1100 1562 110
Petréleo y derivados 317 2310 1 08 570 1 085 590 1 403 7441 4o3 Vo,
Vino 782 816 880 511 1 230 1 282 9% 1009 1360 1lac
Sal b 320 530 Mol 530 Mol 648 Lg6  6uB  ug6
Hinereles 325 317 610 5l 610 5ig 800 700, 800 701
Maquinaria 110 75 110 . 110 i 110 n 110 4
Productos quimicos ligo 3M Lo 374 490 374 Ligo 374 liso 37
Mercaderfa generel 2924 21l 2924 2134 292k 2134 2924 2134 2 924 2134

Total 25895 15158 27726 16008 32 705 18114 31 938 18548 38262 A 21

Puente: Grupo de Planeamieitto de los Transportes, Ministerio de Obras y Serviolos Piblicos. Transportes Argen-
tims; Flan de Larzo Alcense, Buenos Aires, 1962,
Nota: Las columnas B son proyecciones de trdfico potencial que podrfan lograrse con extraordinarias me joras en
el servicio ferrovicrio,
8/ Las proyecciones alternstivas para 1965 y 1970 estén basadas sobre un aumento de la participacién ferrovia=
ria en el tréfico (en papas) de un 21 & 33 por clento.

/Cuadro 170



E/CN,12/703
Pdg, 624

Cuadre 170

ARGENTINA: DISTRIBUCION DRL TRAFICO TOTAL ENTRE LOS FERROCARRILES, 196070

1960 ) SO 1965 o 19%

Ferrocarril ::d";; Tone-= - A ~ B _ A - B
' a l'n.da.a/ Tonela» Tone= Tonela= Tonew Tonela= Tone- Tonela~ Tona=
espas= o das ded= 1ladas/ das ‘des~ lodas/ - das des= ladss/ das des~ ladas/
chadas o 1116~ ~ Fochadas (lcn . pachades (ﬁ pachadas (mlﬂlo- pachadas (ﬂno"
(etles)  pes) “(miles) m}x]éi (mides) nﬁg‘ (mlles) alie {mt1es) 111
Mire 4679 20m 5005 2298 6299 283 581 269 759% 318
Roca 6577 3638 708 381 833 sz By LSS 1054 5322
Upquiza . 1 333 778 1 620. 962 172 1 003 1 87 112 1 999 11%

Belgrano 7 006 L 452 7 788 5 005 8 627 5 403 8 680 5 661 9 7% 6 272
Sarmiento 1 978 232 2 478 1 156 2 806 1 296 2 ué 128 3107 1135
San Martfn 4 322 3 343 3 755 2 N5 435k 322 4 4n 3 26 5 215 3 84y

Total 25 895 15158 27 732 16006 32720 183119 31 %0 18526 ° 3820 21 24

Fuente: Plan de Largo Alcance,

Nota: Las columnas B son proyecciories del tréfico petensial que podrfan lograrse con mejoras extraordinerias.
en los serviclos ferroviarios,

/¢) Tréfico
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¢)  Trdfico vial y fluvial de cargas

Por 1a carencia de datos estadisticos fidedignos y las dificultades
de su cdlculo no se ha efectuado ﬁna proyeccidén propiamente dicha del trdfico
de éargés por carreteras y por via fluvial, »

‘ En el caso de las cérreteras se efectuaron censos especiales del
-trédnsito de vehiculos y determinacién del origen y destino de la mercaderia,
con el objeto de establecer, conjuntamente con los datos ya eonocidos, las
principales corrientes del transporte caminero y de programar las caracteris-
ticas de la red vial, L

Dé.manera general y éétimativa‘se establece como’razoﬁable que puede
producirse un aumento de 100 por ciento en El trdfico de vehlculos automo-
tores comerciales entre 1960 y 1970, Tomdndo en cuenta todos los factores,
se estima que'lé.totalidad del trdfico de pasajeros’aumentafé,en alrededor
de 8 por ciento amual (115 por ciento en 10 afios) y el de cargas en 7 por
ciento anual (100 por ciento en 10 afios).

El trdfico fluviel del rfo Parand; que se estima alcanzé a 4.26 millones
de toneladas en 1960, puede crecer por un aumento de las mercaderfas de impor-
tacién y produccién nacional que utilizan esta vfa de transportes y por el
gran aumento del transporte del carbén y mineral de hierro para la plamta
siderirgica de San Nicolds. En el estudio no se establece ninguna cuantifi-
cacién del posible crecimiento del trdfico fluvial y de cabotaje, aunque,
por los programas establecidos, se nota que no se esperan incrementos de
importancia,

Le Invegsiones programadas

En los cuadros 171 y 172 se indican las inversiones totales en los sistemas
de transportes ferroviarios, vial y fluvial previstas como necesarias por el
grupo de expertos que elaboré el programa., La inversién para los nueve afios
del periodo 1962-70 alcanza a 2 856 millones de délares, de los cuales el
4T.4 por ciento, o sea 1 352 millones de délares, corresponde a importaciones,
La mitad del total serfa absorbida por la rehabilitacién de los ferrocarriles,
el 43 por ciento por los caminos nacionales y sélo el 6 por ciento estarfa

destinado a mejorar el transporte fluvial y los puertos,

/Cuadro 171
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Cuadre 171

ARGENTINA: INVERSIONES PROGRAMADASa TRANSR)RTES
(Millones de dflsres)

1962<2964 196521967 19681970 Total
Promedio Promedio ' Promedio
Tatal enusl Total anual Total anual

I, Bn moneda naptonel 596, 2 198,7 465.9 155,3 Y42,2 pLyA] 1 5043
Ferrocarriles 151.0 5043 184.3 614 139.2 U6 47445
Caminos nacionales 372.4 124,21 41,7 80.6 287+6 9509 901.6
Transporte fluvial 72.8 24,3 39.9 13.3 15.4 51 128.2

1. En divisas 7985 246,2 397:6 132.5 215:7 ATV R W) 1
Ferrgearriles 576.6 192,2 29546 9845 100.3 33.4 9725
Ceminos nasionales 136,5 45.5 91.4 30.5 109.9 3646 3379
Transporte fluvial  25.4 8.5 0.6 345 5.5 1.8 Hle5
IIl, Zotel 13347 R 863e5 287:8 657,9 219.3  2.856.2
Ferrocarriles 729.6 242,5 479.8 159,9 2395 7948 1 H47.0
Ceminos nasionales 508.9 169.6 3331 111.0 39745 132.8 1 239.5
Transporte fluvial 98,2 32,7 5046 16.9 20,9 7.0 . 169.7

Fusnie: Plan de Largo Alcance,

y El tipo de cambia utilizé.do es de §3 pesos argentinos por d§lar,

/Cuadro 172
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Cuadre 172
ARGENTINA: INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSFORTES
(Roroentajes)
Ferroca~ Caminos Transporte Total
rriles naoioneles fluvial
Poroentaje de divisas 67.3 27.3 24,7 47.4
Porcentae de inversin total
_ 1962-64 504 1k C579 46.7
1965-67 ° 332 26,9 2948 © 3043
196g=70 16,6 3240 12,3 2340
196270 100,0 100,0 100,0 1000
Poreontsje de inversidn en divisas
196264 : 5943 © 404 61.3 SHe6
1965-67 30.4 27.1 25,6 294
196g=70 10.3 3245 13,1 .. 1640
1962=70 100.0 100,0 100,0 . 100.0
Boreentaje de inversidn total 5046 434 6.0 100,0

Porcentaje de inversién en divisas 7240 25,0 340 100,0

Puente: Flan de Largo Aleanoce,

JEL 72
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El 72 por ciento - 973 millones de délares - de la inversién total
en divisas serfa absorbida por los ferrocarriles; en la red caminera nacional
se gastaria el 25 por ciento y sélo el 3 por ciento de las importaciones se
destinarfa al transporte fluvial, Un 67.3 por ciento de la inversién total
en ferrocarriles serfa en divisas, la importacién de maquinarias y equipos
para caminos significaria el alto porcentaje de 27.3 por ciento de la
inversién total y las importaciones para el transporte fluvial representarfan
el 24,7 por ciento de las inversiones en ese sector, o

Para la ejecucién del programa total y la aplicacién de las inversiones
correspondientes se han previsto tres perfodos trienales, Ilas inversiones
totales y en divisas de los prineros tres afios serfan las mayores, tanto en
el total como en cada uno de los rubros, y descenderian con el tiempo, excepto
para los caminos,

La importancia de las inversiones totales programadas y el esfuerzo
que la economfa debe hacer para cumplirlas se pone de manifiesto si se
considera que el promedio anual de inversiones significa el 2,8 por ciento
del producto nacional bruto a precios de mercado de 1961 y el de los tres
primeros afos (1962-64) el 4.0 por ciento, o sea, del orden del 22 al 25 por
ciento de las inversiones brutas totales del pais, Ia importancia relativa
del gasto en divisas del programa ~ 246 millones de délares anuales en 1962-64,
133 millones anuales en 1965-57, y 72 millones anuales en 1968-70 - queda
evidenciada si se considera que el promedio anual de las importaciones del
sector de transportes y comunicaciones de Argentina & fue de 127 millones
de d6lares en promedio anual durante el periodo 1957-61 y que las exporta-
ciones totales del pafs oscilaron alrededor de 1 000 millones de délares en
dichos afios,

Con respecto a la importancia de las inversiones programadas debe
tenerse en cuenta que ellas no cubren sino una parte de las necesidades del

sector transportes, No se han incluido en el programa la aviacién, el

&/ Debido al criterio de agrupacién de las partidas de importacién utili-
zado por la CEPAL, no se incluyen en el sector de Transportes y
Comunicaciones: los automéviles y vehiculos similares de pasajeros,
sus repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de
puentes ferroviarios y viales,

/transporte urbano,
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transporte urbano, los vehiculos automotores (automéviles, camiones,
omnibuses, etc.), la marina mercante de ultramar y de caboﬁaje maritimo,
buena parte de la flota fluvial y parte de las vias fluviales navegables.

El promedio anual de las inversiones programadasmpara los ferrocarriles
en 1962—70nes el 70-por c¢iento del}ﬁromedio anual de los ingresos totales
férroviarios en 1950-60 y el 78 por ciento de los ingresos en 1960. EL
promedio anual en 1962-6L es-el 106 por ciento del ingreso anual en 1950-60
y el 118 por ciento del 1ngreso en 1960 Por otra oarte"iag inveroiones
anuales propuestas para vialidad en 1962-70 son 1,6, veces las correspondientes
a las efectuadas en promedio por las V1a11dades Nacional y Provinciales durante
el decenio 1950-60 Y 2420 veces las oropuestas para 1962-64,

A titulo ilustrativo se presentan en el cuadro 173 las inversiones
totales, anuales y en divisas del plan’'del Banco Internacional y las esta-"
blecidas en el estudio sobre el desarrollo econémico de la Repdblica Argentlha;
elaborado por la CEPAL en 1957. Aunque las cifras no soh estrictamente .
comparables por los diferéntes métodos apllcados, por las distintas- coberturas
de algunos rubros, por oroblauas de cmlblo ¥ por los dlstintos periodos
analizados, sirven para ‘dar una idea de la magnitud relatlva. las 1nver31onesA
totales y anuales son superiores en el programa elaborado por la CEPAL. las
inversiones en divisas est;madas por el Banco son mayores Para los ferro-
carriles y especialmente carfeteras y menores para puertos y transporte fluvial,

Las menores inversiones totales en ferrocarriles se explican porque
responden a una red fuertemente reducida y a un trdfico mucho menor; las
inversiones en divisas son mayores, aunque en los afios transcurridos ha habido
un importante equipamiento de locomotoras diesel, ELl programa vial ha sido
rucho mds minuciosamente analizado por la lMisién del Banco y en el periodo
transcurrido se intensificé la inversién en carreteras; no obstante, la
inversién en divisas adoptada resulta de una cuantfa inesperada., El programa
del Banco para puertos y transporte fluvial no cubre la totalidad de las

necesidades del sector,

/Cuadro 173
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Cusdro 173
~ ARGENTINA; COMPARACION DE DOS CALCULOS DE INVERSIUN EN TRANSFORTE a/
(Millones de d§leres)
Total Promedlo anual Total en divisas
Plan de CEPAL Plan de CEPAL Plan de CEPAL
Largo b Large Y, Large
Aloance Y Alcanoe Alcanoe
Perrooarriles 1 W7 1925 161 193 973 915
Carreteras 1 240 2 980 198 238 338 50
Puertos marftimos
¥ fluviales 78 354 8e7 35 8al 80
Transporte fluvial 92 172 10,2 17 335 39

Fuentes: Ministerio de Obras y Servicios Piblicos, Grupe de Planeamineto de los Transportes, Transportes
Argentinos, Plan de Largo_Alcence, Buenos Alres, 1962; CEPAL, Amflisis y proyescclones del desarro=~
1lo econdmiso. V. E1 desarrollo econfmico de la Argentina (Publlcacién de la Naciones Unidas,
N°® de venta: 59.11,Ge¢3)e X -

2/ Las inversiones corresponden al decenio 195867, ,
b/ Las inversiones en moneds nacionl se han convertide a 25.6 pesos por dflar, promedio de cambio de
las importaciones del sector transportes sn 1956/57.

/5. Plan
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5. Plan para el sistema ferroviario

Por no haberse invertido lo suficiente en el pasado y no haberse renovado
oportunamente las instalaciones y equipos, excepto y en parte en el equipo
de traccién, los expertos encontraron muy deficiente el estado de los ferro~
carriles argentinos,

Sobre la base de los kilémetros de lfneas, cerca del 57 por ciento de
los rieles tienen mds de 4O afios y sélo 19 por ciento menos de 20 afios, En
1959 el porcentaje de durmientes en malas condiciones 1llegé al 75 por ciento.

La situacién del equipo es atn mds grave que la de la via: de las
3 770 locomotoras a vepor 66 por ciento tienen mds de 45 afios y 25 por ciento
entre 30 y 4L afios; s6lo 172 tienen menos de 15 afios, Ademds, su conser—
vacidén es sumamente deficiente, estando el 75 por ciento de las locomotoras
en condiciones inaceptables, El equipo diesel adquirido mé4s recientemente
estd en mejores condiciones: s6lo 145 unidades de las 706 existentes tienen -
més de 10 afios; sin embargo, durante el dltimo afio casi la mitad de estas
locomotoras estuvieron fuera de servicio por falta de repuestos y otras
deficiencias de la reparacién, :

La situacién de los coches de pasajeros es, asimismo, deplorable, De
los 3 267 coches existentes, 60 por ciento tienen m&s de 35 afios y 78 por
ciento estédn construidos con cajas de madera. En cuanto a los furgones de
equipaje y postales, 75 por ciento tienen més de 35 aiios.

El estado de los vagones de carga es atn peor que el de equipos de
pasajeros, lLa mayoria de estos vagones son obsoletos, a causa de su baja
capacidad media y a la excesiva proporcién del tipo de dos ejes. De 90 024
vagones de carga, 61 por ciento tiene m4s de 4O afios, 47 por ciento estd en
malas condiciones y 1 481 vagones son de dos ejes. Alrededor del 25 por
ciento de los vagones de trocha ancha, 26 por ciento de trocha normal y
© 20 por ciento de trocha angosta, estaban fuera de servicio por diversos
motivos., Casi todo el equipo tiene enganches de cadena y funciona con frenos
al vacio lo que no permite la formacién de trenes largos y adecuados a la
naturaleza del tréfico y las caracteristicas del pails, Se estima que podrian
rehabilitarse 17 241 vagones de carga dotdndolos con enganches centrales a

mandibula y frenos de aire.

/En el
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En el cuadro 174 se detallan las inversiones programadas para el
sistema ferroviario, Se estima que, con su aplicacién, se tendrd un buen
servicio que podréd absorber el tréficq programadd y competir con_el trans~
porpe‘caminero en el tipo de cafgas‘que, por sus caracteristicas, corresponden
ai ferrocarril, las inversiones recomendadas responden a una red ferroviaria
reducida en 13 964 kildémetros de linea que, de acuerdo a lo propuesto, se
suprimirian, | | o |

Las inversiones totales alcanzérian a 39 000 millones de pesos en
ﬁoneda nacional y 973 millones de délafes..'El 63 por ciento de la inversién
total serfa destinado al material de traccidn y rodante ¥ el 33 por ciento
a las infraestruéturas;

El programa de vias y obras establece la reconstruccidén (renovacién
completa de la estructura de la via) de 7 644 kilémetros de via y la rehabi-
litacién (renovacién parcial de durmientes, balaséoé, etc,) de 16 918 kilé-
metros; el cambio de la mayor parte de los puéntes de mfs de 15 metros de luz;
la renovacién de cambios, colécando un canbio cada 7 kildmetros de via recons-—
truida; el agregado de’104 desvios de cruce y la reconsiruccién y réhabili—
taci‘n de 765 kilémetros de vias suburbanas. El progrema es de gran alcance,
pues se reconstruiré el 26 por ciento de la longitud total de las lIneas que
no se suprimen y se rehabilitari el 56,pqr cieﬂto;

Ias.inversiones en material rodgnte corrgsponden a una renovacidén
imperiante del eguipo de traccién y précticamente total del ecuipo de
arrastre, Del parque total de 1 537 locomotoras diesel con que coﬁtaré el
sistema ferroviario una vez rehabilitado y dieselisado por completo, se
comprardn 831 locomotoras nuevas (173 de 850 HP en llanta, 254 de 1 120 HP
¥y 404 de 2 000 HP), 186 locomotoras diesel existentes deberdn ser rehabili-
tadas y 520 podrédn continuar prestando servicio tal como estdn, Para completar
las necesidades del servicio el&ctrico se deberdn adguirir 214 coches nuevos,
L; necesidad de vagones de carga, de diferentes tipos, ha sido establecida
en 50 000 unidades (de 50 toneladas para trocha ancha y normal y 35 toneladas
para trocha angosta), y el programa prevé lé adquisicién de 33 000 unidades
nuevas y la rehabilitacidn de 17 241 existentes; Para los servicios genercles

de pasajeros, excluidos los suburbanos, se deberdn comprar 1 679 coches nuevos

/Cuadro 174
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ARGENTINA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN FERROCARRILES a/
(Mg1lones de pesos)
Porcenta~-
196264 1965-67 1968-70 Total Jo en
divisas
Infraestructura y vfas 14 483 14 370 10 559 39 413 2545
Mgterial rodente 42 987 o2b 701 7 570 75 259 89.1
Vagones de servielo 1 308 184 - 1 492 84,1
Instalaciones de sonservacién k51 232 65 78 -
Playas y termimales - - 981 981 13.8
Varios 1 154 333 703 2 191 100.0
Total 60 384 39 820 19 879 120 083 67.3

Ruente: Plan de Largo Alcance,

‘.’/ Incluye los gastos en moneda nacional y en moneda extranjera & un tipo de cambio de 83
pesos por dflar,

/¥y rehabilitar
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y rehabilitar 1 242, Para los servicios- suburbanos se requiere la adquisicién
de 812 coches nuevos de pasajeros, dejando en servicio 103 de los existentes,
Por dltimo, para el servicio interno~de ié empresa se propone la compra de
650 vagones destinados al transporte de piedras y la conversidén.de 1 705
vagones de servicio y 1 188 furgones de cola,

El estado y el func1onam1ento de las actuales instalaciones de conser-
vacién son deficientes y deberan adaptarse al nuevo eguipo propuesto, El
programa propone el cierre en el curso de 3 afios de 12 talleres y que las
tareas de reconstruccién y aumento de la potehc1a de las locomotoras diesel,
la conservacidn de los orlnc1oales elementos ‘de las locomotoras y la fabrl—
cacién de material sean realizados por la industria privada. Las inversiones
previstas estén destinadas a couvertir los actuales talleres en instrumento
eficaz para el futuro trabajo de conservacidn.

El prograne de inversiones incluye también mejoras en las playas de
maniobra y la adauisicién de equipos virios que no es del caso detallar aqui.
Los expertqs estudiaron el problema de la electrificacién de las lineas
suburbanas del ferrocarril Roca y la conveniencia de la unificacién de trochas,
problenas largamente debatidos. La electrificacidén, auncue econdmicamente
convenienfe, debe postergarse porque‘lés dends inversiones son de mds alta
prioridad. No consideran .oportuno lz conversién de las trochas, dado cue
los beneficios que se obtendrian no justifican la alta inversién requerida.
Por otra parte, llegan a la conclusién de que el problema ocasionado por la
diversidad de trochas - ancha, normal y angosta — no es de mucha importancia
¥ que con la supresidén propuesta de lIneas disminuiria adn més,

Por dltimo, los expertos consideraron la posibilidad de aplicar en la
Argentina el transporte combinado riel-carretera (piggy-back). Aunque lo
estiman conveniente no hacen ninguna propuesta al respecto porque es de
més alta prioridad la rehabilitacién de los servicios bdsicos.,

a) Supresién de lfneas

La supresién del servicio en un alto kilometraje de lineas férreas es
uno de los aspectos mds importantes y debatidos del plan elaborado por la
Misién de Expertos del Banco Internacional,

/E1 déficit
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El déficit crénico de explotacién de los ferrocarriles ha sido y es
una carga pesada para el presupuesto del gobierno argentino y una de las
principales causas del déficit fiscal y del proceso inflacionario., Al
buscar una solucién a este dificil problema y concluir que no era conveniente
la supresién total del sistema ferroviario, la Iiisién de Expertos hizo un
cuidadoso estudio de las lineas y ramales que, por su baja densidad de
trdfico, ocasionaban mayores pérdidas y puedieran ser reemplazados por
carreteras con un menor costo relativo de transporte, A este respecto, se
estudiaron 163 tramos con 17 114 kilduetros de lfnea, llegdndose a la conclu-
8ién que deben reemplazarse por caminos 10 040 kildmetros, someterse a nuevos
estudios 4 990 kildmetros y mantenerse 2 054 kildémetros. Como estudios
anteriores hablan recomendado el abandono de 3 924 kildémetros, se tiene un
total de 13 96 kilduetros cuya explotacién debe suprimirse, o sea, 32.4 por
ciento de la red existente en 1960. La red total quedarfa de 29 128 kildémetros
de longitud, siempre y cuando estudios posteriores aconsejaran mantener los
L 990 kilémetros sujetos a nuevos estudios,

El trdfico de carga productiva de las lIneas que la Misién de Expertos
aconseja suprimir es del orden de 1 300 millones de toneladas-kildémetro,
Parte de este tr4fico se derivard aotras lineas del propio ferrocarril y otra
parte deberd ser absorbida por el transporte de carreteras. Los expertos
sostienen que: el ndmero de camiones y omnibuses necesarios para transportar
el tréfico ferroviario derivado al camino, ha sido calculado en 1 500 camiones
y 1 0CO0 omnibuses',

No es el caso entrar agqul en un andlisis detallado del método seguido
para la determinacién de las 1lfneas y ramales ferroviarios que la Misidén ha
aconsejado suprimir, En sintesis, el procedimiento fue: &) se sometieron
a estudio todos los tramos con una densidad anual de trdfico inferior a
un millén de toneladas~kilémetro brutos por kilémetro de liInea para carga y
pasajeros y las que originaban un trdfico inferior a 500 toneladas por
kildmetro; b) mediante métodos indirectos y utilizando los datos de costo
disponibles se determiné el producto del sistema proveniente del trdfico
desde y hasta el tramo estudiado y los gastos ocasionados por el ramal
(incluido el costo de conservacién); c) para los tramos Gue originaban pérdidas

¥y para los cuales no existian otras razones por las cuales convenifa su

/mantenimiento, se
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mantenimiento, se comparé el costo del transporte ferroviario con el costo
ideal con camién por una carretera paralela (incluido- el costo de construccién
y mejoramiento de la carretefa); d) se aconsejé suprimir los tramos en que -
el costo por carretera resultaba inferior al costo del transporte por ferro-
carril, " '

Para los 10 O40 kilémetros de linea que se aconsejé reemplazar por
carretera el producto del sistemd ferroviario era 808 millones de pesos,
los gastos directos de los tramos por suprindir de 1 591 millones d2 pesos y
el déficit de 783 millonas de pesos, EL ashorro total de gastos directos,
si se tienen en cuenta las demds lineas por suprimir, m4s los gastos que
desaparecerfan fuera de esos tramos, alcanzarfa a 3 343 millones de pesos
a precios de 1960, o sea, el 34 por ciento del déficit de explotacién de 1960,
Por otra parte, la inversién de capital para la rehabilitacién o mejora de
los tramos de ferrocarril a suprimir serfa del orden de 7 470 millones de
pesos y el de las carreteras que los reemplazarian de 9 600 millones.,

b) Justificacisn econdmica y viabilidad financiera

La justificacidén econémica de las inversiones propuestas para rehabilitar
el sistema ferroviario argentino no ‘debe buscarse, segin los expertos, en que
la economia en los costos pague el servicio de capital, - principalmente por
las enormes desinversiones histéricas que deben‘corregirse. Sin embargo,
se justifican desde el punto de vista de la economia nacional. Asl y de
acuerdo con los costos relativos, el transporte por ferrocarril de las
toneladas kilémetro proyectadas para 1970 permite un ahorro anual de
15 000 millones de pesos con respecto a su transporte por carretera, que
significa un 12,5 por ciento de las inversiones recomendadas.

Al analizar la viabilidad financiera del plan, los expertos establecen
a tftulo indicativo y nbo de pronéstico, que de acuerdo con la hipbtesis
moderada del trdfico proyectado, el déficit de explotacién ferroviaria de
9 700 millones de pesos que se tuvo en 1960 podrifa transformarse en un
superdvit:- de 8 500 millones de pesos en 1970, Este superdvit podria alcanzar
a 10 650 millones de pesos con una hipétesis mds optimista del trdfico. En
el cdlculo del superdvit no se han considerado previsiones por depreciacién,
"Los ingresos del sistema ferroviario - suponiendo un aumento tarifario de
20 por ciento para las cargas, 30 por ciento para los pasajeros de lineas

/general y
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general y 100 por ciento para los suburbanos - podrfan aumentar en

8 4,64 millones de pesos. Los gastos podrian reducirse en 10 250 millones

de pesos (3 340 millones por la supresién de lineas, 4 750 millones por las
mejorias de fuerza motriz y métodos de explotacién, 270 por ahorro en termi-
nales y 1 880 por otras economfas, especialmente el mantenimiento), Por
otro lado, el servicio anual de la deuda en moneda extranjera alcanzaria

a 5 800 millones de pesos si se obtuvieran préstamos a 30 afioc y 2l 6 por
ciento de interéds y el de la deuda total serfa de 10 500 millones de pesos
si se lo calcula con 20 afios de amortizacién,

Para alcanzar los ingresos y ahorros en los gastos anotados se requicre,
indudablemente, una serie de reformas legislativas, tarifarias, orgénizstjfgs,
contables, de estadfstica y laborales, que los expertos analizan en su eshuilo,
El incremento de la actual baja productividad laboral de los ferrocarriles
argentinos es, por supuesto, requisito fundamental y ser4 necesario adoptar
medidas dificiles, pero indispensables, para reducir el nimerc total d-
personal hasta el estrictamente requerido una vez que se modernice el sistzma
¥ se lleve a la prdctica la supresién aconsejada de lineas, 4 este roiuzclo,
los expertos anotan que en 1959-60 se tenfa un 30 a 4O por ciento de trabca-

Jjadores sobrantes,

6., Plan para el sistema vial

A fines de 1961 la red vial nacional de la Argentina disponia de 46 831 kilé-
metros de caminos, de los cuales 4 760 kilémetros tieren pavimento de tipo
superior (calzada de granitullo, hormigén o carpeta asféltica); 6 895 kilé-
metros de pavimento intermedio (tratamiento bituminoso); 8 070 kilémetros de
calzadas mejoradas (enripiados, entoscados, etc.); 20 870 kildmetros de
calzadas naturales mejoradas con obras bdsicas; 5 168 kilémetros de caminos
de huella y 1 868 kilémetros de caminos sin abrir. Ademds de la red nacional,
el pals cuenta con unos 142 000 kiléuetros de caminos provinciales y

800 000 kilémetros de caminos municipales y vecinales, la casi totalidad

de los cuales no tienen pavimento., Segin los expertos del Banco, sélo

19 700 kilémetros de toda la red vial nacional son transitables en forma

permanente durante todo el afio,

/BEn general,
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En general, puede decirse que la red vial argentina posee un limitado
kilpmetraje de caminos eficientes para establecer yn transporte rédpido,
seguro y econfmico, y que tiene muchas y graves interrupciones y faltan
michos caminos de intercomunicacién y afluentes secundarios y terciarios,

La construccién de caminos en la Argentina tuvo un fuerte auge durante
unos diez afios despuéds de aprobada la Ley Nacional de Vialidad en 1932,
Pogteriormente, tanto la construccién como la conservacién decayeron nota~
blemente,

La Direccién Nacional de Vialidad de Argentina est4 realizando un
programa que cubre el perfodo 1960-69, durante el cual se proyectan construir
18 000 kilémetros de nuevos camines y mejorar y reconstruir 19 220 kilémetros
de carreteras existentes, De los nuevos caminos, aproximadamente 66 por ciento
serdn pavimentados y 32 por ciento mejorados, El Banco de Exportacién e
Importacién y el Fondo de Préstamos de Fomento otorgaron préstamos’en 1961
para financiar la construccién de 1 700 kilémetros con un costo aproximado
de 7 870 millones de pesos, de los cuales un 17.5 por ciento serd financiado
por la Direccién Nacional de Vialidad, EL Banco Internacional, por su parte,
financiard un 40 por ciento de la construccién de alrededor de 2 500 kilé-
metros con un costo calculado de 7 700 millones de pesos.

Para programar los trabajos e inversiones, la Misién de Expertos ha
hecho detallados y extensos estudios de la red vial existente, del probable
aumento del trdnsito de cargas y de pasajeros en cada tramo de carretera y
de las caracterlsticas geométricas y tipo de calzada que, con criterio
econdmico, convenia aconsejar, Por otro lado, se estudiaron los tramos de
caminos que sustituirfan a las lineas ferroviarias a suprimir, |

El conocimiento del trdnsito es fundamental para la programacién vial
¥y para la justificacién econémica de la calidad de las carreteras a ejecutar,
Ademds de utilizar los datbs de cémputos del volumen del trdnsito que realiza
con regularidad la Direccién Nacional de Vialidad desde 1952, la Misién de
Expertos organizé y realizé dos'encuestas de origen y destino que permitieron
el establecimiento de las principales corrientes de transporte caminero, En
‘resumen, los estudios del trdnsito efectuados permitieron afirmar que el
volumen de trdnsito caminero es relativamente reducido en Argentina, alcanzado

fun nivel
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un nivel de 1 000 vehfculos diarios sélo en las vecindades de los grandes
centros poblados, decayendo en el resto de la red a 100 vehiculos diarios y
adn menos., Una fraccién muy pequefia implica distancia de m&s de 500 kilé-
metros y la distancia media de las cargas que llegan a Buenos Aires oscila
entre 300 y 400 kildmetros. La comparacién entre datos del trdnsito en

1956 y 1960, en 260 puestos principales, revela un aumento general de 47 por
ciento, siendo similar para cargas y pasajeros; en la zona de Buenos Aires

el aumento fue de sélo 20 por ciento y en el resto del pais de 72 por ciento,
Sobre la base de estos elementos de juicio, se estima que el trdfico de
pasajeros aumentard en 8 por ciento y el de cargas en 7 por ciento anualmente
en los préximos 10 afios,

Para establecer el programa vial y la determinacién de las caracteris-
ticas_dé las carreteras por construir o mejorar (tipo de calzada, ancho, etc.)
los expertos han aplicado fundamentalmente la relacidén entre los beneficios
directos y los costos, considerando también en algunos casos los beneficios
indirectos, A este efecto, han hecho célcuios detallados del costo del
transporte por automotor para los diferentes tipos de carreteras, utilizando
ademds de datos reales argentinos, coeficientes establecidos en los Estados
Unidos, De acuerdo con lo previsto por los expertos, al ser construidas y
reconstruidas, las carreteras deben ser provistas de los siguientes tipos de
pavimento: a) para el trédnsito de hasta 100 vehiculos diarios: superficie
de rodamiento de bajo tipo; b) para trdnsito de 100 a 300 vehiculos diarios;
tratamiento bituminoso simple; c) para trénsito de 300 a 600 vehiculos diarios:
tratamiento bituminoso doble; d) para trdnsito de 600 a 1 000 vehiculos diarios:
tratamiento bituminoso triple; e) para trdnsito de mds de 1 000 vehiculos
diarios: superficie de rodamiento de carpeta, concreto-asfdltico, o arena-
asfalto, de espesor fariable segin el trdnsito y tipo de superficie. En
algunos casos en que las caracteristicas geométricas de las carreteras
existentes no estaban de acuerdo con el trdnsito actual o futuro, se estimé
conveniente mantenerlas a fin de evitar la ejecucién de gran ntimero de obras

de ensanche de diffcil realizacién,

/a) Inversiones
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a) Inversiones

Como se ha visto, el costo total del programa vial para el perfodo
1962-71 asciende a 102 863 millones de pesos. En nuevas construcciones y
nejoras se invertirfan 49 635 millones; en caminos de acceso a la ciudad de
Buenos Aires, ) 408 millones; en terminacién de obras en construccién,

20 108 millones; en conservacién, 20 338 millones (incluye aproximadamente

8 millones en equipos). En una clasificacién distinta que los expertos

indican en otro capftulo, se tiene que en construccién de caminos, incluido

10 por ciento de gastos de administracién, se invertirian en el total del
perdodo 65 786 millones de pesos (55 150 para caminos de jurisdiceién nacional
¥ 10 636 para caminos de jurisdiceién provincial); en conservacién se inver-
tirlan 15 221 millones de pesos (12 971 millones en jurisdiccién nacional y

2 250 millones en jurisdiccién provincial), Por otro lado, la construccién,
reconstruccién y mejoras de 6 665 kilémetros de caminos destinados a reemplazar
tramos ferroviarios tendrfan un costo total de 10 138 millones de pesos.

En conjunto la aplicacién del programa significard realizar obras en
una extensién de 40 255 kilémetros, de los cuales 1 194 kilémetros, estardan
constituidos por nuevos tramos y 39 055 por caminos existentes; de estos
Gltimos 32 285 kildmetros corresponden a rutas nacionales y 6 776 kilémetros
& rutas grovinciales. De la red nacional actual de 46 831 kiléumetros no
se incluyen en el programa 14 546 kildmetros.

En cuanto al tipo de calzada, la red proyectada se subdivide en
29 123 kilbmetros de caminos pavimentados, 9 155 kildémetros de superficie
mejorada y 1 977 kilémetros en que se proyecta ejecutar tinicamente la obra
bdsica, De los caminos pavimentados 5 098 kilémetros son de segunda categoria
(ancho de ealzada 7,30 metros); 20 322 kildmetros de tercera y cuarta cate-
gorfa (6,70 metros de ancho); y 3 704 de quinta categorla (6 metros de ancho).
No se estima que por ahora se necesite en Argentina ninguna carretera de
primera categoria, o sea de cuatro vias de trdnsito.

b) Financiamiento del programa vial

Los impuestos a la nafta, gasoil y las cubiertas proporcionan la mayor

parte de los recursos para la construccién y conservacién de los caminos en
la Argentina, Dichos impuestos han suministrado desde el 55 por ciento de
los recursos del Fondo de Vialidad en 1953 hasta el 90 por ciento en 1960,

/Se obtienen
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Se obtienen otros recursos de menor cuantifa mediante los impuestos sobre
los lubricantes y otros combustibles y sobre la transferencia de vehiculos,
Como se ve, en la Argentina la casi totalidad de los gastos viales son
pagados por los propios usuarios, El €nico inconveniente de este sistema
ha sido qGue en m4s de una oportunidad Yacimientos Petroliferos Fiscales,
que recauda los fondos, no ha entregado al Fondo de Vialidad sino una parte
de lo recaudado, debido a sus propias pérdidas de operacién,

Un andlisis detallado y completo efectuado por los expertos relativo
a las fuentes y usos de los fondos viales en 1962-71 ha dado los resultados
anotados en el cuadro 175,

Para la construccién y mejoramiento de los caminos nacionales queda un
saldo disponible de 39 505 millones de pesos mientras gue las inversiones y
gastos previstos alcanzan 54 043 millones de pesos, Del déficit total de
14 538 millones de besos, 16 282 millones corresponderian al perfodo 1962-65,
2 124 millones al periodo 1966-68 y habria un superdvit de 3 668 millones
para 1969-71,

Para subsanar este déficit la liisién de Expertos recomienda un impuesto
especial de un peso pér litro sobre la nafta y el gasoil durante 4, afios
(1962-66), cuyo rendimiento total serfa de 19 315 millones de pesos, EL
superdvit de este impuesto podria dedicarse a financiar el costo de los caminos
destinados a reemplazar ramales ferroviarios, cuya mayor parte se necesitaria
en el perfodo 1968-70, ,

Por dltimo y sin que se entre aqul en el detalle, los expertos en su
estudio sugirieren una serie de medidas destinadas a mejorér los aspectos
administrativos, técnicos, de contratacién de obras, etc., de la Direccién

Naciocnal de Vialidad y de las direcciocnes provinciales,

/Cuadro 175
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Cuadro 175

APGENTINA: FUENTES Y USOS DE LOS FONDOS VIALES, 1962-71

- (Millones de pesos_argentines)

Inpuestos e 1los usuarlios de caminos

Créditos internos
Créditos externos
Emisidén de tftulos

Total

Fondos provincliales
Ayuda federal
Obligaciones interneas
0Obligaciones externas
Fines viales -espeolales
Costos de administracién

Conservacibn

Disponible para la construoccién de seminos

nacionales

Total

Fuentes

Usos

150 030
2 337
9 953
3781

166 101

35 ko7
28 697
25 056
8 534
1 276
8 374
19 252 of

39 505
166 101

E./ Excluidas las obligaclones externas por valor de 1 086

mtllones ds pesos argentinos,

/1.
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7. Plan de vias fluviales v puertos

El sistema de vias fluviales de la Repiblica Argentina estd formado por

el rio de La Plate y sus tributarios, el Parand, el Uruguay, el Paraguay y
el Alto Paranid, que abarcan mds de 3 000 kilémetros de rutas navegables.

El estuario del rfo de la Plata con sus accesos y canales navegables es la
base de todo el sistema fluvial, En 1958 entraron al rio de La Plata

15.6 millones de toneladas y salieron 6,1 millones procedentes o con destino
a puertos extranjercs y de la costa maritima del pais; en los puertos
fluviales entraron 4.9 millones de toneladas y salieron 5.3 millones; ademds,
dentro del estuario de'La Plata se transportaron 6 millones de toneladas

de arena, La casi totalidad del trdfico fluvial y maritimo de la Argentina
utiliza el rio de La Plata y depende, por lo tanto, del estado en que se
mantengan sus accesos y rutas navegables que exigen un fortisimo dragado para
mantener su profindidad en condiciones aceptables,

En 1961 la flota fluvial argenfina destinada al transporte de carga
seca, arena y carga liquida, disponfa de 233 embarcaciones, con autopropulsién
y mds de 100 HP, con una capacidad total de 126 112 toneladas de registro
bruto (TRB), El 27 por ciento de las embarcaciones con el 35 por ciento de
las toneladas de registro bruto eran de propiedad estatal, correspondiendo
el resto a la actividad privada, Las embarcaciones sin autopropulsidén
alcanzaban a 807 unidades y 19, 3865 TRB; el 29 por ciento de las embarcaciones
y el 39 por ciento del TRB eran de propiedad del Estado,

Un gran ndmero de las unidades de la flota fluvial de carga han
sobrepasado su vida dtil: de las embarcaciones con autopropulsién el 36 por
ciento tiene mds de 40 aflos y el 31 por ciento entre 30 y 4O afios; de las
embarcaciones sin autopropulsién el 48 por ciento tiene més de LO afios v el
21 por ciento entre 30 y LO afios, ILa vejez de las embarcaciones de la flota
privada es mds acentuada que la de la flota estatal,

La flota fluvial cuenta también con 245 remolcadores (de mds de 100 HP)
con un total de 81 9&5 HP, siendo de propiedad privada 194 remolcadores con
61 734 HP, Existen también 33 remolcadores de empuje, todos de propiedad
estatal, EL 82 por ciento de la potencia de la flota de remolque tiene mds
de 30 aifos y €l 57 por ciento mds de 40 afios, La flota de remolcadores de
empuje es relativamente moderna, teniendo el 60 por ciento de su potencia

menos de 5 afios,

/Adends de
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Ademds de las citadas, la flota fluvial cuenta con balsas nara
automotores, ferrobarcos, dragas, etc., en cuyo detalle no se entra en
este resu.en, Pese al aceptable promedio de edad de las balsas, casi el
50 por ciento estaba fuera de servicio en 1958 por reparaciones. Los
ferrobarcos tienen todos mds de 33 ailos y algunos mds de 50 afios, las
dragas son casi todas viejas y muchas de ellas ineficaces y mal adastadas
para los servicios que deben prestar,

En general, la situacién actual de las vias navegables y de las
embarcaciones fluviales es muy deficiente, motivo por el cual los costos
de transporte son demasiado altos,

La Administracién General de Puertos anota en su estadfstica la
existencia de 72 puertos, que en 1960 movieron 57.8 millones de toneladas,
L5 por ciento mis que en 1948, Del total de los puertos 61 son fluviales
(incluido Buenos Aires y La Plata), con un movimiento de 4&.2 millcnes de
toneladas), Casi todos los puertos maritimos y fluvialcs adolecen de
graves fallas operstives, administrctivas, laborales, etc., DPor otra parte,
muchos de ellos no estdn adecuados para satisfacer el movimiento de nuevos
productos ocasionados por la transformacién econémica del pals y no existe
adecuada coordinacién con los transportes terrestres. De alll que se
ocasionan demoras excesivas de los barcos en los puertos, encareciendo el
costo del transporte fluvial y maritimo.

Un andlisis basado en gran cantidad de viajes indica cue el tiempo
perdido en puerto oscila entre el 17 y 39 por ciento de la estadfa de las
naves., La pérdida de tiempo mis considerable es ocasionada por la mala
organizacién de la carga y la descarga. Las motonaves utilizadas en la
navegacién de los rios tienen unos 300 dias de servicio activo por afio,
divididos en 100 dfas de navegacidén y 200 dias en puerto. Por otra parte,
el tiempo empleado en reparacién de las embarcaciones es excesivo,

La lisién de Expertos del Banco Internacional ha estudiado la situacién
de las actuales vias navegables fluviales, de la flota fluvial y de los
puertos fluviales y maritimos y ha elaborado un programa de rehabilitacién
y modernizacién; ha analizado, asimismo, los problemas institucionales,
reglamentarios, gremiales, laborales, etc., y propuesto una serie de reco-

mendaciones nara mejorar la efectividad y productividad de las tareas gue,
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conjuntemente con las inversiones, son indispensables para obtener un
transporte fluvial de bajo costo 7 capaz de compelir adecuadanente con los
transpories terrestres,

En el cuadro 176 se resumen las inversiones piblicas necesarias para
los puertos y vlas navegables y navegecién fluvial,

El totel de las inversiones en obras y equipos portuarios entre 1962
y 1970 asciende a casi 6 500 millones de pesos con un 11 por ciento en divisas.
De esta cifra apgroxiiiadamente dos tercios deberdn invertirse en el primer
trienio, Las necesidades de capital en obras portuarias se han calculado en
5 700 millones de pesos, Los diques, muelles, pavimento y vias fluviales
absorben casi el 90 por ciento, ILas niejoras mds importantes en cuanto a
digues y muelles, cue ecuivalen a 3 500 millones de pesos, corresponden a los
puertos iaritimos de Comodoro Rivadavia y Bahla Blanca, a los puertos de
Buenos Aires v La Plata en el rfo de La Plata y al puerto de San Wicolds en
el rio Paranéd, Se invirtirdn 650 millones de pesos, de los cuales 440 en
Buenos Aires, en mejoras de pavimento; playas, lugares de almacenaje al aire
libre y vias de acceso deutro de los puertos. lLa mejora de las vias ferro-
viarias en los puertos, srincipaliiente en Euenos Aires, Rosario, Santa Fe y
Bahia Blenca,costaria 450 millones de pesos. Aunque no requieren grandes
erogaciones, teiabién son importantes los estudios hidrdulicos recomendados
para Bahla Elanca, Quequén, liar del Plata, Forwnosa, Rio Gallegos y Rio Grande.

El prograiia para equiparamiento portuario demandard una inversién de
629 millones de pesos. La mayor parte estd destinada a nuevas grias, moto-
estibadoras, pallets y otros modernos equipos para la manipulscién de cargas.
El programa establece, también la adquisicién de equipos ferroviarios,
caniiones y acoplados a fin de mejorar el transporte de carga dentro de los
puertos,

Al establecer las inversiones en puertos, los expertos indican cue por
varias incertiduwbres existentes no ha sido posible elaborar un programa
detallado de inversiones, no obstante lo cual el plan cubre aproximedamente
las necesidades, Asimismo anotan que las nuevas iaversiones no serdn sufi-
cientes por si solas y que se requieren, para poder aprovecharlas al mdxiuo,

nunerosds reforuas en el orden laboral, administrativo, de organizacién, etc.

/Cuadro 176
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Para mejoramiento de las vias navegables se programa una inversién
total de 1 706 millones de pescs con un 74 por ciento en divisas y 60 por
ciento de inversiones en 1962-44., Aproxiradamente tres cusrtas partes del
programa (1 245 millonies de pesos) corresponden al ecuino de dragado,
previéndose la construccién de 5 dragas nuevas y 36 embarcaciones auxiliares,
la modernizacién de 3 dragas y la provisidén de repuestos para el eguipo de
dragas y talleres. lLa construccién en Espafia de dos nuevas dragas que y& han
sido pagadas no se ha incluido en las inversiones,

A 1in de mejorar el sistema actual de sefializacién de los rios, inte-
grado por 1 200 boyas y belizas, se prevé la adquisicidn de 2 bslizadoras
nuevas, boyas luminosas, repuestos y otros elementos por un valor de
124 millones de pesos, la sefializacién de las rutas costeras, cque estd
a cargo de la Secretaria de l.erina, no ha sido considerada.

El programa de inversiones, que se limita a las necesidades minimas
para el periodo 1962-70, considera la construccién de un barco nuevo de
salvaiento y dos pontones de 300 toneladas, adends de bombas y resuestos,
para la remocién de los cascos de bucues hundidos en el rio de La Plata y
la eliminacidén de todo obstdculo a lo largo de las rutas navegables.

Con miras a efectuar estudios hidrdulicos, se prevé la importacidn de
dos embarcaciones hidrogrédiicas 7 5 barcos auxiliares con un costo de
1.2 millones de délares, Adeauds se calcula necesaria la inversién de
150 millones de pesos (60 por ciento en divisas) en estudios relativos a los
problemas del rlo de la Plata, del sistema del delta, del rfo Parani cerca
de Santa Fe ¥ de los répidos del Apipé, comprendida la construccién y prueba
de modelos,

Fl programa para astilleros de construccién y reparaciones comprende
la inversidn de 156 millones de pesos en el mejoramiento de las rampas ¥y
plazoletas y la reposicién de la macuinaria y otros elementos anticuados en
los cuatro tclleres de propiedad de la empresa estatal TARENA, No se ha
incluido en estas inversiones el astillero naval de la marina de guerra,

Por dltimo, el programa establece una inversidén de 5 725 millones de
pesos (25 por ciento en divisas) en la rehabilitacién y modernizacidn de

las flotas fluviales del Estado, Se establece la construccidn de 7 barcos

/de pasajeros
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de pasajeros (2 300 millones de pesos), 7 barcos de carga con potencia
suficiente para remolcar lanchas, 10 rerolcadores, repuestos y pequefias
embarcaciones adicionales (1 700 millones de pesos), todos ellos para la
Flota Argentina de Navepacidn Fluvial, Para la Flota de la Administracién
General de Transportes Fluviales se prevé la adquisicién de 5 remolcadores

de empuje v 60 barcos para el transporte de mineral entre Corumb4 (Brasil) ¥y
el Parand inferior y el mejoramiento del equipo de balsas, pontones, lanchones
y elementos de taller y repuestos. El programeé no abarca las inversiones
necesarias para la flota privada por falta de informacidén disponible; por
comparacién se estima que para la flota privada se requerird una inversién

del orden de los 3 000 millones de pesos,

8., Cumplimiento del plan

Para completar la descripcidn del Flan de Largo Alcance para los Transportes
Argentinos seria muy conveniente couentar el estado de su ejecucidén y los
créditos obteanidos, pero se dispone de muy poca informacidn al respecto.Z/

De acuerdo con el convenio suscrito con el Banco Internacional, el
gobierno argentino cred a princinio de 1962 un Grupo de Planeamiento de los
Transportes con el objeto de evaluar las posibilidades de anlicar el Plan de
Largo Alcance propuesto por el Banco, EL Grupo de Planeamiento entregd su
inforue en octubre de 1963, Por este motivo, y por la falta de una precisa
deterninacién sobre la posibilidad o conveniencia de aplicarlo, el Plan de
Largo alcance no ha sido puesto en prdctica,

Al parecer, en el Informe del Grupo de Planeamiento se efectidan
diversas criticas y caubios al Plan de Largo hlcance elaborado por la liisién
del Banco Internacional, aunque se siguieron bastante estrictamente sus
lineas fundaruntales y no se completd el andlisis de los medios y elementos
del transporte ¢ue no fueron incluidos en dicho Plan. Por otra parte, se

tiene la impresién que el gobierno taupoco ha adoptado el nuevo plan, con

Y Se tiene solamente un comentario, no suficientenente claro, cel
Inforime del Grupo de Planeamiento, preparado per el Consejo Nacional
de Desarrollo,

/firme intencidn
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firne intencidén de cumplirlo, Asimismo, parcece que el Grupo de Planeamiento
de los Transportes - que podia haber constituido una buena base para un
organisimo peruenente de planeacién genersl de los transportes ~ ha cesado

en sus funciones. En el informe se efectdan nuevas proyeccilones del trédfico,
se modifica ¢l criterio de supresidén de lineas y ranales ferroviarios, se
agregan al plan vial los accesos a grandes ciudades, se modifican las proyec—
ciones de los posibles recursos vieles, se modifican los calendarios y
prioridades de algunos proyectos viales, se establecen prioridades para el
estudio y trabajos en las vias navegables y puertos, se aprueba la politica
de dieselizacién de los ferrocarriles y se amplia el niimero de locomotoras
diesel cue deben ser compradas, se sostiene la necesided de electrificar los
ferrocarriles urbanos y suburbanos de Buenos Aires, se reduce la adquisicidn
de vagones de carga y coches de pasajeros, etc., Il informe del Grupo de
Flaneamiento, ademds, puso al dfa los trabajos e inversiones a realizar y
complets las necesidades para el periodo 1964-73 y, sobre todo, reduce el
gasto en civisas déndole una mayor participacidén a la industria nacional,

En el cuadro 177 se transcribe el programa de inversiones en transportes
establecido en el informe del Grupo de Planeamiento en las dos hipStesis de
participacién de la industria nacional.

El Grupo de Planeamiento analizé tembién los recursos financieros
nacionales y en moneda extranjera (créditos concedidos) y el plan de pagos
del programe de inversiones, surgiendo de su cotejo las cantidades faltantes
en noneda nacional y en divisas para las cuales es indispensable encontrar
financiamiento adicional (véase el cuadro 178). Puede verse cue en el caso
de los ferrocarriles la incidencia del servicio de deudas anteriores y los
intereses a pagar hace que los déficits a financiar supereh fuertemente a los
montos totales de las inversiones programadas, tento en moneda nacional como
en divisas, Para los puertos y vias navegables los déficits financieros a
cubrir son casi iguales a las inversiones prograusdas, Ll programa de
carreteras, en cambio, se encuentra bastante bien financiado en lo que respecta
a las inversiones en moneda necional, auncue con dificultades al comienzo;

pero, es bastante alta la parte de inversiones en divisas que falta financiar,

/Cuadro 177
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9.t Obseggégiqgggx

El anflisis efectuado no permite una critica a fondo y detalldda del Plan
de largo Alcance e%aborado_porr;a liisién del Banco Internagioﬁal,‘la Que
por lo demés superéria’lbsflimiges deifpreseﬁte estudio, No qbstante y con
carédcter preliminar, se considera convenienté dejar anotadas élgunaé obser-
vaciones: i

a) Falta un resuwuen 01en hecho y la coordlnac16n final de los informes
elaborados por los dlstintos grupos de expertos que intervinieron en el
estudio, Cabe citar a este respecto que al importante problema del reemplazo
de lineas y ramales ferroviarios por carreteras no se le ha dedicado’ un
capftulo dnico y completo, no pudiéndose ensamblar adecuadamente los datos
de la parte de ferrocarriles con los de carreteras

b) Algunos aspectos metodolégicos y de célculo no estén suf1c1entemente
detallados como para poder llegar a entenderlos cabalmente, No se entlende
claramente, por egemplo, ‘el c4lculo de 'costos relativos entre el fErrocarril
vy la carretera ni cémo se han establecido los costos de transporte de los
ramales ferroviarios a suprinir, Asimismo, el gasto en divisas del; plan vial
parece demasiado alto y en ningdn lado del informe se esnec1f1ca 1a lista de
importaciones necesarlas, R ' : ' : j R

c) En algunos casos no se ha establec1do concordanc1a de las 01fras,,
como en las distintas discriminaciones de la inversién en carﬂeteras.A Agimismo,
hay discrepancias en la longitud total de la red ferroviaria; ' -

d) En el 1nforme no se dice nada sobre el 1mportante probla*a de sena-
lizacién y control de trdfico ferroviario, ILa inversién planeada - menos
de 1 millén de délares - parece swuamente baja; . |

e) En el cdlculo comparativo de costos entre el trdfico ferroviario
¥y carretero se ha favorecido al automotor, especialmente porqpeila ﬁtili—
zacién y los rendimientos del camidn y los omnibuses se han tomado en condi=-
ciones ideales'que no se presentardn en la préctica. Asf, se ha fijado un
recorrido anual de 110 000 kildémetros’ para los camiones y 150 000 para los
omnibuges, Ila M1316n dice que para ereemplazar todo el tréflco ferroviario
que se suprnniria se necesitan 1 500 cauiones y 1 000 omnlbuses. No se

aclara cémo ae‘llggé a gsas cifras, y por otro lado, hay datos contradictorios

/sobre el
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sobre el trdfico ferroviario qﬁe debefia'absorber la carretera, Con un
trdfico a reemplazar de 1 300 millones de toneladas-kilémetro, camiones de
9 toneladas y un recorrido medio de 22 000 kilémetros anuales (que es

razonable para el tipo de tradfico considerado) y 0.45 de utilizacién de la
capac*dad de carga, se requerlrian 15 000 camiones,

f) En 1os cdlculos comparatlvos de costos entre el transporte ferro-
viario vy carretero se ha sido demasiado mecanicista, Por otra parte, no se
han considerado suficientenente los problemas sociales, laborales y politicos

que la supresidén de servicios ferroviarios trae inevitablemente aparejados.
C. BOLIVIA

1. Antecedentes

El Programa Prelinminar de Desarrollo de los Transportes fue elaborado como
parte del Plan General de.Desarrollo Lconémico y Social de Bolivia para el
decenio 1962-71 y fue terminado a fines de 1961, Su estudio y redaccién,

que demandé m4s de un aho, estuvo a cargo de la Junta Nacional de Planeamiento,
que conté con el asesoramiento permanente de un Grupo Asesor compuesto de
expertos de la CEPAL, la FAO y la Direccién de Operaciones de Asistencia
Té&cnica de las Naciones Unidas y con la colaboracién de todas las depen-
dencias de la administracién piblica quc operan en materia de transportes.

En el Programa Preliminar se efectda un diagnéstico de los transportes
terrestres - ferrocarriles del sistema andino, carreteras y automotores -
con datos de trdfico hasta 1958-59 v otros datos hasta 1960, Sobre la base
del diagnéstico y del crecimiento de los distintos sectores econdémicos
establecidos en el Plan General de Desarrocllo kconémico se proyecta el
tréfico terrestre hasta 1971 y se programan las obras e inversiones para
carreteras en 1962-76 y para los ferrocarriles en 1962-66, Ademds, se han
determinado las necesidades ffsicas de automotores en 1962-71 y de algunos
renglones. de los ferrocarriles en 1966-~71, Ho se incluyeron el transporte
aéreo, el fluvial y el sistema oriental de ferrccarriles, aclardndose que

serdn objeto de informes especiales,

/Con posterioridad



E/CN,12/703
Pdg. 654

Con posterioridad a la publicacién del Programa Preliminar fue
estudiado y publicado un Plan Bienal de Transportes y Comunicaciones, en el
que se establecen las inversiones necesarias en ferrocarriles, carreteras,
transgorte aéreo y transporte fluvial para el bienio 1963-64,

No se dispone de datos relatives al ndmero de técnicos que han colabo-
rado en el estudio y redaccién del Programa Preliminar y del Plan Bienal,
ni del esfuerzo y costo que han demandado, No obstante, los informes publi-
cados son de extensa longitud y de acopio de un gran mimero de datos y

antecedentes,
2. Criterios bsicos

Los principales criterios y antececeittes gue’han guiado la formulacién del
Programe. Preliminar de Desarrollo de los Transportes han sido:

a) Que, de acuerdo con los datos implfcitos del Programa General de
Desarrollo Econémico, el producto bruto creceria a una tasa acumulativa anual
de 9,15 por ciento en el quinquenio 1962-66 y de 7.46 por ciento en 1967-71,
con un pramedio para el decenio en su conjunto de alrededor de &,3 por ciento;

b) Que el movimiento de carga debido al comercio exterior continuaria
realizdndose fundamentalmente por los ferrocarriles del sistema andino;

c) Que la distribucién de la carga local entre ferrocarriles y
carreteras serfa similar a la del pasado, con pequefias alteraciones favorables
a las carreteras; '

d) Que deber4 integrarse el sistema de transporte fluvial al terrestre,
teniendo en cuenta los proyectos probables de desarrollo que se realizarén
en el norte y en el oriente;

e) Que, no obstante las dificultades por las que atraviesa actualmente
debe prestdrsele ayuda al transporte aéreo, particularmente para el acceso
a las regiones aisladas en las cuales la navegacién aérea es imprescindible;

f) Que es indispensable, para todos los medios de transporte, realizar
estudios bdsicos previos para poder formular programas definitivos, Las
conclusiones y cifras presentadas sélo son preliminares.y estdn sujetas a

verificacién,

/3. Proyecciones
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3. Proxecq}dges del trédfico

En el Programa Preliminar se presentan las proyecciones del trifico ferro-
viario de pésajeroé y de éargas del sistema andino, del transporte por
carretera y del transporte urbano, aclardndose que las correspondientes al
transporte aéreo, fluvial y del sistema ferroviario oriental (Corumb4-Santa Cruz
v Yacuiba~Santa Cruz) se harfan en informes especiales, de los que no se ha
tenido conocimiento,

Las proyecciones deben ser consideradas como preliminares y sujetas
a revisién, [La carencia casi total de datos e informaciones ha obligado
a proceder en forma muy global y sumamente simplificada, adoptdndose supuestos
bidsicos que la propia evolucién de la economia derivada del programa de
desarrollo puede hacer cambiar y, por otra parte, no se han podido efectuar
estudios de costos comparativos entre sistemas competitivos de transporte.
Para proyectar el trdfico no se usaron las tendencias histéricas sino que
sobre la base de la programecién de sectores econémicos se analizaron algunas
de las necesidades de transporte derivadas, aunque para la mayor parte del
tréfico se tuvo que recurrir a relaciones globales estimadas.

a) Tréfico de cargas

En el cuadro 179 se indican las cifras finales correspondientes al
trdfico de cargas por ferrocarril y por carretera. EL trdfico de cargas
urbano se ha considérado, ﬁnplicitamente, al proyectar el parque‘de camiones,
El total del tréfico terrestre pasard de 442 hillones de toneladas~kilémetro
en 1958 a 807 millones en 1966 y a 1 207 millones en 1971, que significa un
crecimiento anual de 7.6 por ciento en el primer perfodo y de &.4 por ciento
en el segundo y una elasticidad con respecto a la produccién bruta de 1,18 y
1.17, respectivamente, El transporte por camién serfa el mds dindmico y su
trdfico pasarfa del 43,8 por ciento en 1958 al 55 por ciento en 1966 y al
57 por ciento en 1971,

Para proyectar el trdfico ferroviario del sistema andino se ha supuesto
que este medio de transporte continuaréd transportando la totalidad de las
mercaderfas y productos del comercio exterior y que el tréfico local crecerd
de acuerdo a una elasticidad de 1.2 con respecto al crecimiento de la produc-~

cién bruta uroyectado para 1956-71, En el informe se analiza con cierto

/Cuadro 179
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Cuadre 179

BOLIVIA: PROYECCION DEL TRAFICO DE CARGAS
(Millonss de toneladas/idlémetro)

Rubro 1958 ' 1966 191

I. Perrocarriles andines K Z&GZ 26'4,3 21_8_‘2
Exportesiones 49,6 764 - 108,2
Importaociones 46.1 48,6 49,8
Looel - 130,0 239,42 360,9

tf, Camiones

Local e interurbano 2116.0 443,0 688,0

III, Total general W,7 8072 1_206,9
IV, Total eomersio exterior 95,7 125,0 158,0
26,0

V. Total local . b, 682.2 1 _048.9

Fuente: Junta Nasionel de Planeamiento, Plan Decenal de Dosarroilo
'Esonémloo ¥ Social de Bolivia, Transportas, La Paz, 1\962.‘
(Programe Preliminar de Desarrollo de los Transportes).

/detalle la
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detalle la proyeccién del trifico de carga del comercio exterior (21 por
c1ento del total en 1056 y 13 por ciento en 1971) ¥y se calcula el trdfico
local en forms global medlante la adopc16n déhlé.elastlcldad ﬁenclonada. ‘
El trédfico ferroviario total .creceria .6l por ciento en el primer perfodo

¥ 43 por ciento en el segundo, o sea en un 130 por clento entre 1958 y 1971.
El tradfico local checerfa mds que el  de cofiercio exterior’ y casi se trlpll—
carfa en el perfodo total programado,

La proyeccién del tré&fico ferroviario significa una fuerte reversién
de la tendencia histérica. En la década de 1940 tuvo un mdximo de 292 millones
de toneladas-kilémetro en 1945 y en la década de 1950 de 343 millones en 1956,
para caer a 226 millones en 1958 7 201 millones en 1959, (Véase el cuadro 180,)
No se dispone de cifras posteriores a 1959, pero segin algunas informaciones
el tr&fico contirué decreciendo en 1960 y se recuperé algo en 196%,"

El transporte con camiones se emplearfa solauente en el trdfico interior
del pafs., Como no existe ningin dato estadfstico sobre tréflco con camiones,
disponiéndose tnicanents de series 1n01ertas del nimero de vehiculos y algunos
recuentos del volumen de trénsito por las carreteras atendidas por el Servicio
Cooperativo Boliviano Americano de Caminos se comenzé por calcular el trédfico
rural e‘interurbéno en 1958, In este afio se tenfan registrados 12 000 cainiones,
de los cuales se éstimd que 10 800 eran particulares y 4 200 efectuaban el
transporte rural e interurbano., En las condiciones de las carreteras boli-
vianas y del parque se estim6 una capacidad media de 5 toneladas por vehiculo,
un recorrido anual de 20 OOO klldmetros y un coeflcwente de utlllzac16n de
50 por ciento, llegdndose asi & un trdfico de 216 millones de toneladas-
kilémetro, Z=En el supuesto de que el transporte automotor crece mucho més
rédpidamente que la produccién, se establecid una elasticidad de 1,5 para
el primer perfodo 7y 1.3 parz el segundo; dado que el valor bruto de la produc-
cidn crecerfa un 70 por ciento en 1958-66 y 42,4 por ciento en 1966-71, el
trdfico de carga interurbano por carretera auwentarfa un 105 y 55,12 por
ciento respectivamente en dichos perfodos, alcanzando a 443 millones de
toneladas=-kildmetro en 1966 v 688 millones en 1971,

/Cuadro 180



E/CN.12/703
Pag, 658

Cuadre 180

BOLIVIA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS DEL SISTEMA ANDINO

igko

1930 1950 1956 1959

I, Toneladas-idlémetro (millonss) .. 196 254 34k 201
Empresas privadas 82 162 217 290 164
hr”u Ql estado vae 3"‘ 37 5“ 37
Porsentaje empresas privadas 8 85 & 82
II. Toneladas (miles) 1 250 1 682 1 924 1 N9
Empresaes privadas ¥n 1 068 1 452 1 596 836
Empresas del estado coe 182 230 328 . a3
111, Distansie media (kilémetros) .ee 157 151 179 192
Empreses privadas 1% 152 150 181 196
Evpresas del estado o 187 159 164 176

Fuente: Programa Preliminar de Desarrollo de 10s Transportes,

/b) Trédfico
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b) Trifico de pasajeros

En el informe se proyecté el trdfico de pasajeros interurbano y rural
por ferrocarril y carretera, 1a carencia de datos y antecedentes hace que
las proyecciones sean sumamente globales y preliminares,

El tréfico ferroviario de pasajeros del sistena andino crecié de
158,8 millones de pasajeros-kilémetro en 1950 a 347.) millones en 1956 para
caer después a 193,2 millones en 1958, 210,7 millones en 1959 y aproximada-
mente a 200 millones en 1960, Estas fluctuaciones - posibleizente debidas a la
inflacién en 1950 y a la estabilizacién en 1957 - impidieron que se pudiera
correlacionar el trdfico con el ingreso por habitante para calcular las
proyecciones de trdfico, Por ello, se estimé el crecimiento del tréfico
considerando el incremento de la poblacién y del ingreso por habitante
establecido en el Plan de Desarrollo lLcondmico y el mejoramiento de los
servicios que proporcionaria el Programa de Rehabilitacién de los Ferrocarriles,
Se postuld un crecimiento global de 17 por ¢iento entre 1959 y 1962, de 45 por
ciento entre 1962 y 1966 y de 30 por ciento en 1966-71, con los cuales el '
tréfico ferroviario de pasajeros alcanzaria a 357.5 millones de pasajeros-
kilémetro en 1966 y 464.7 millones en 1971, En 1950-59 el 78.7 por ciento
de los pasajeros-kilémetro de los ferrocarriles correspondfan a segunda clase;
por el aumento del ingreso por habitante se calculd que este porcentaje
bajarfa a 7.L.5 por ciento en 1966 y 1971.

En lo que se refiere al transporte interurbano y rural de pasajeros
por carretera, no se cuenta précticamente con ningin dato estadIfstico, aungue
es probable que la mayor parte de la gente viaja en camién acompafiando la
carga, va cue sélo existen 120 buses dedicados a este servicio, En 1958 se
tenfan 4 220 caiiiones empieados en el transporte por carretera; en el supuesto
que el 63 por ciento de los camiones transportara en promedio 7 pasajeros por
vehfculo y recorriera 20 000 kilémetros anuales, resulta para 1958 un trifico
de 381 millones de pasajeros-kilémetro, Si, ademi&s se supone que cada bus
tiene 35 asientos y recorre 30 000 kilémetros anuales con un coeficiente
rnedio de ocupacién de 0,7, se tienen 88,2 millones de pasajeros-kilémetro
adicionales; o sea, un total de 469.2 millones de pasajeros-kilémetro
transportados por carretera, Como no sé disponfa de informaciones, se supuso

que el trdfico de pasajeros por carretera creceria al mismo ritmo que el

/ingreso bruto,
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ingreso bruto, o sea 66.4 por ciento en 1958-66 y 43.3 por ciento en 1966-71.
Con ello el trifico total por carretera alcanzarfa a 781 millones en 1966 y
1 119 millones en 1971, La participacidn de los buses en este trédfico que
fue de 16,8 por ciento en 1958 pasarfa a 4O por ciento en 1966 y 80 por ciento
en 1971, pues se supone que el desarrollo econdmico provocarfa un gran mejora-
miento en el transporte de pasajeros. , -

Como puede verse en el cuadro,18l la participacién relativa del automotor
y del ferrocarril en el transporte de pasajeros se mantendria més o menos
constante, ya que habiendo transportade el.automotor el 69 por ciento de los
pasajeros-kilémetro en 1958-59, transportarfa el 69 por ciento en 1966 y el
70 por ciento en 1971,

4, Inversiones programadas y sus financiamientos

En el programa preliminar se han establecidg solémente las inversiones

totales (moneda nacional m4s divisas) para los ferrocarriles dél Sistema

Andino en el quincuenio 1962-66 y paré lgé carfeteras'én 1os‘tfes Quinquenios .
cue cubren el perfodo 1962-76, 1la inversién de ferrocarriles élﬁanza en el
quinquenio a 27.4 millones de délares y las correspondientes a carreteras

a 51,5 millones de délares en 196266, L3.4 millones de délares en 1967-71 y

36,1 millones de délares en 1972-76.

En el Plén Bienal se han analizado con mis détéile las‘inversiones N'g
gastos en ferrocarriles, carreteras, transporté aéreo y transporte fluvial,
modificando en parte y ampliando ios montbs establecides en el programa
preliminar, En €l cuadro 182 se presentan léé iﬂversiones ¥y gestos progra-
mados en el Plan Bienal para el sector transportes en 1963-64 tal cual se
resumen en los distintos capitulos en que se analiza cada uno de los medios
de transporte.§/ | ’

8/ Al parecer, las inversiones .y gastos anotados se refieren solamente a las
entidades pdblicas y emsresas del Estado, no habiéndose incluido ninguna
inversién correspondiente a empresas privadas ferroviarias ni de trans-
porte aéreo o fluvial; tampoco se ha incluido la inversién correspon-
diente a vehIculos automotores, embarcaciones fluviales, material rodante
de ferrocarriles y aviones, Para los ferrocarriles se han considerado
s6lo las inversiones, no habiéndose incluido gastos, Para carreteras se
han incluido los gastos en "conservacién” X "mantenimiento” (6,16 millones
de d6lares), Para el transporte aéreo se ha incluido un gasto de
0.39 millones de délares correspondiente a "direceién y coordinacién de
servicios", Para el transporte fluvial se ha incluido un gasto no ‘
aclarado de 0,22 millones de délares, Para todos los medios de trans-
porte se ha considerado como inversién el costo de los estudios previos
prograiuados, Aparentenente, el Plan Bienal ha sido elaborado con la
intencién de establecer los montos de ayuda externa al gobierno necesarios '

para las inversiones y gastos del sector transportes, tanto en divisas
como en meneda local, J
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Cuadro 181
BOLIVIA: PROYECCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS . .
Oﬂilloannde'ﬁasalgrea-kileetro)

1959 1966 1971
I, Ferrvcarriles andines 211.0 357.5 Ly, 7
Primera olase 33.2 91,2 118,5
- Segunda clase 177.8 26643 46,2
II. Carreteras 4692 &f 81,0 11192
Cami ones 381,0 &/ 4686 223.8
Buses 88.2 &/ 3124 - 895.4
Total \ 680.2 1138,5 1 583.9

Fuente: Progrema Preliminar de Desarrollo de los Transportes,

s/ 1958,

/Cuadro 182
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Cuadro 182

BOLIVIA: PROGRAMA DE INVERSIONES, GASTOS Y FINANCIAMIENTO REGUTRIDO, 1963-6k

(Millenes da délares)

I,

II.

111,

Iv.

Total de inversiones y gastos

a) Aporte nasionsl

b) Aporte externo

Montos dlsponibles o comprometidos

a) Aporte naclonel

b) Aporte externo

Montos sdicionales requeridos

a) Apsrte nasional

b) Aporte externe

Porcenteje de las inversiones y gastos totales

Ferro- Treng- Tpans- Por-
Carre-
carrl-~ teras porte porte Total oen-
les 5/ ® aéres fluvial taje
3,35 3142 9039 0.80 &u.sé 100.0
1.20 8.71 2420 0,11 12.22 27.2
2.15 22,71 7.19 0,69 32.7% 72,8
- 878  2.91 0.0l 11,70 100.0
- Las 0.10 0.01 L,26 364
- L"063 2.81 - 70““ 63.6
3.35 22.64 6,48 0.79 33.26 100.,0
1.20  L4.56 2,10 0,10 7,96 2440
2.15 18.08  L4.38 0.69 25.30 76.0
Z;i 69.8 20.9 1.8 . 100.00 -

Fuente: Junta Naoclonal de Planeamliento, Plan Blenal de Transportes y Comunigaolones, 1963-614,

La Paz, 1963,

l_a/ Sistema andino,

/E1 monto
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El monto total de inversiones y pgastos en el bienio alcanza a
45 millones de délares, de los cuales 19 millones en 1963 y 26 millones
en 1964, EL 70 por ciento - o sea la mayor parte - corresponde al plan
de vialidad, 21 por ciento al transporte aéreo, 7.5 por ciento a los ferro-
carriles y sélo 1.8 por ciento al transporte fluvial,

Para cue pueda cumplirse el plan, es indispensable un aporte extranjero
que cubra el 72,8 por ciento del monto total de las inversiones y gastos
considerados, pues el gobierno s6lo puede aportar el ecuivalente a 12.22 millones
de ddélares para destinarlo a las obras, estudios y gastos previstos., Por otro
lado, del monto total de 45 millones de délares se cuenta con fondos dispo-
nibles o comprometidos por un valor de 11.70 millones de d6lares - 4,26 millones
de aporte nacional v 7.44 millones de aportes externos - siendo requeridos
montos adicionales por un valor de 33,26 millones de dblares - 7.96 millones
de origen nacional y 25.30 millones de aportes externos, Los aportes
nacionales disponibles o couprouetidos corresponden, al parecer, a los presu-
puestos de 1963 y los adicionales & los presupuestos estimados para 1964.

 Los recursos externos requieren una aclaracién mé&s detallada, Los
L+63 millones de délares disponibles o comprometidos para cerreteras se
componen aproximadamente de: i) 335 000 délares de fondos aportados por el
AID en 1963 para mejoradento (155 000 délares) y construccién (180 000 délares)
de carreteras; ii) 500 000 délares de fondos de contrapartida (Ley 480 de los
Estados Unidos) en 1963 para estudios (208 000 délares), mejoramiento
(L4 000 d6lares) y construccién (248 000 délares) de carreteras; iii) 3.8 millones
de d8lares (60 por ciento en 1963 ¥ 40 por ciento en 1964) asignados a la
empresa norteamericana TAlLS pars estudios de varias carreteras y que consti-
tuyen una parte de los 6 millones de délares que el gobierno de los Estados
Unidos se comprometié nrovisionalmente a dar para financiar estudios bdsicos
en ingenierfa. ¥n lo cue respecta a los recursos externos comprometidos para
el transporte aéreo, ellos correspoiden en su.mayor parte a suuas asignadas
a las obras del aeropuerto El Alto (La Paz) en 1963, pero cuyo origen no se

indica en el informe,

/Para poder
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Para poder dar cumplimiento al »rograna establecido en el Plan Bienal
se requiere una ayuda externa suplementaria para inversiones y gastos en
divisas y en moneda local cuya obtencién ain no ha sido concretada., Ia
importencia de este hecho se pone de manifiesto por la alta proporcién
-~ 56 por ciento del total - de foncdos externos que hay que gestionar,

En el Informe del Plan Dienal aparece un cuadro resumen (véase el
cuadro 183) sin ninguna aclaracién ni antecedente de cémo ha sido elaborado,
en el cual se establecen las inversiones pdblicas y privadas correspondientes
al plan bienal de transportes.g/

La inversién total alcanza a un equivalente de 58,6 millones de délares,
de los cuales aproximadaiiente el 43 por ciento en 1963. De la inversién
total en el bienio corresponderia un 65 por ciento al sector piblico y un
35 por ciento al capital privado., Es de presumir que las inversiones consig-
nadas no cubren la totalidad de las necesidades del sector transportes,
excepto, quizds, para las carreteras, |

En ninguna parte del informe del Plan Bienal figuran los requerimientos
de divisas que exigird su ejecucidn, sea en equipos y materiales importados
o en pago de expertos para estudios y direccidén de obras, Por este motivo
no se puede cotejar qué parte de la ayuda extranjera serd destinada a cubrir
erogaciones de divisas y qué parte a financiar gastos en moneda local,

Para cada uno de los medios de transporte y en cuadros uniformes, se
dan los gastos en sueldos y salerios, materiales nacionales e importados,
equipo y otros servicios nacionales e importados, Como primera aproximacién,
hasta que se aclare el significado de las cifras de los cuadros presentados
en el plan bienal, se ha estimado en el cuadro 184 la demanda de divisas,
Sobre un total de 40.4 millones de délares corresponderian>18.l millones de
d8lares a erogaciones en divisas (44.6 por ciento). Para los ferrocarriles
la proporcién de divisas sobre el total alcanzaria a 54 por ciento, para las
carreteras a 45,2 por ciento, para el transporte aéreo a AO.Z'por ciento y
para el transporte fluvial a 28,3 por ciento.

La importancia de las inversiones en transportes del Plan Bienal 1963-64
se pone en evidencia si se considera que alcanzan al 6;1 por ciento del

producto bruto interno de Bolivia en 1959, no obstante que en algunos sectores,

—— . ot et

9/ Véanse notas aclaratorias del cuadro,

/Cuadry 183
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Cuadro 183
BOLIVIA: INVERSION PUBLICA Y PRIVADA, 1963-64
(Millones de dflares)

Concepto Pfblica Privads “Total
Ferroocarriles 3435 033 g 3.68
Carreteras y transporte

automotor 25426 Y 17,04 o/ 42430
Transporte adres 9,00 ¢/ 2470 af 11,70
Transporte fluvial 0s58 ¢ 0.33 ¢/ 0e91

Total 38419 20440 58459

Fuente: Plan Bienal de Transportes y Comunlcaciones, 1963-64.

No se aclara en el Plan Bienal de dénde sale esta cifrs, ni a qué correspondes

De las inversiones y gastos totales se ha descontado 6,16 millones de dflares oorrespondientes
a "oonservacién',

Mo se aclara en el Plan Bienal de dinde sale esta cifras, ni a qué correspondee Posiblemente
se trate de "automotores'.

De las inversiones y gastos totales se ha descontado 0«39 millones de dflares sorrespondientes
a "Direccién y Coordinacidn de Servicios"s )

No se molara en el Plan Bienal de dfnde salen estas cifras ni la razén de su diferencia con

el total de gastos e inversiones establecidas en el capftulo correspondiente.

Rl kR

/Cuadro 184
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Cuadro 184
BOLIVIA: DEMANDA DE DIVISAS, 1963-84
(tidlones de dflares)
_ ‘ A - Porcentajes
Concepto Moneds, - Divisas ' Total de
nacional  divisas
Ferrooarriles 1454 1.81 3635 540
Carreteras by 15.13 12.49 27462 U5.2
Transporte afreo 538 362 9400 Lo.2
Transporte fluvial of 0433 013 0Jl6 2843
Totel - 2209 18405 Liceli3 L. 6

Fuente: Plan Bienal de Transportes y Comunicaciones, 1963~6ls

5/ Este ouadro es sflo preliminar y suJeto a revisifne En el Plan Pienal ro se indica clara-
mente el gasto de divisas. De los cuadrog. de cada medio de transporte se han tomado pars
pera oalcular las importacionss requeridas: 1) el rubro de "materiales importados" H
11) el rubro de Mequipos"; y 1i1) el rubro de "otros servicios importadog™e

Y No se incluyen 3,8 millones de dflares que corresponden al oontrato de TAMSe

& N se incluyen Ou34 millones de dflares, que no han sido discriminados en el cuadro de
insumese

/sobre todo
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sobre todo en ferrocarriles y transporte fluvial, no cubren la totalidad

de las necesidades y cue no se han previsto las inversiones necesarias en
automotores, Segln otra informacidn del programa de Bolivia, las inver-

siones piblicas y privadas (58.6 millones de, délares para el bienio), que
parecen incluir automotores y aviones, alcanzarfan al 7.9 por ciento del

producto interno bruto de 1959,

- Las inversiones programadas para los ferrocarriles en el Plan Bienal
son muy modestas, a tal punto que, ain considerando las inversiones de las
empresas privadas, el promedio anual en 1963-64 es sélo la tercera parte de
la inversién promedio para 1962-66 estimada en el Programa Preliminar de
Desarrollo de los Transportes,

las inversiones en carreteras, incluida la conservacién, significan el
3.4 por ciento del producto bruto interno de 1959 en 1963 y el 5,03 por
ciento en 1984, siendo estos porcentajes muy superiores a los registrados en
la casi totalidad de los pafses. Por otra parte, las inversiones y gastos en
carreteras en 1963-64 son 3.7 veces mayores que la asignacién total en 1959-60
de las entidades gue operaban en vialidad en Bolivia,

La alta cuantia relativa de las inversiones necesarias en olivia en
el sector transportes explica que para poder hacerlas efectivas sea impres—
cindible contar con ayuda exterior para la mayor parte del financiamiento,
Por otro lado, debe tenerse en cuenta que, si bien la participacién relativa
es alta, los montos absolutos son bzjos en comparacién con los de otros paises
¥y que disponer de un aceptable sisvema de transportes es, probablemente, un

requisito bdsico para que Bolivia pueda desarrollarse econémicamente.

5. Programa pars ferrocarriles

En el Programa Preliminar debDesérrollo de los Transportes se hace una
extensa y minuciosa recopilacién de datos sobre la situacién ¥y evolucién
histérica de los ferrocarriles bolivianos del Sistewma Andino Que abarca tanto
a las empresas privadas — The Antofagasta Bolivia (seccién boliviana)

(527 kilémetros de 1inea); Bolivian Railway Company (671 kilémetros); y
Peruvian Corporation (97 kildmetros) - como a las estatales - Arica-La Paz
(seccién boliviana - 233 kilduetros); Villazén-Atocha (198 kilémetros);
Potosi~Sucre-Tarcabuco (252 kildmetros); Corporacidén idnera de Bolivia (96‘ki16~
metros); Cochabamba-Sznta Cruz (147 kilémetros); La Paz-Beni (67 kildmetros).

/la red
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Ila red ferroviaria boliviana tiene una longitud de 3 470 kilémetros
de lineas principales y 156 kildémetros de desvios y ramales, con trocha
uniforme de un metro, Ia red estd formada por dos sistemas, el Andino y el
Suboriental, no interconectados, Ademds se encuentran en construccién
otros 3 ferrocerriles: el de La Paz-Beni con una longitud estimada de
500 kildmetros, de los cuales estdn terminados sélo 67; el -de Cochabamba-
Santa Cruz, con una longitud estimada de 636 kildémetros de los cuales 147
estén terminados; y el de Tarabuco a Boyuiba con una longitud de 390 kilé-
metros con 40 kildmetros construidos,

El sistema andino tiene 2 268 kildémetros de lineas principales y
82 kilémetros de ramales y desvios, integrados por 9 ferrocarriles indepen—
dientes; 1 295 kilémetros pertenecen a tres empresas privadas de las cuales
The Antofagasta Bolivia y Bolivian Railway son las empresas ferroviarias
més importantes del pals; los 933 kilémetros restantes pertenecen a empresas
estatales ¥y constituyen en realidad lineas secundarias que alimentan a los
ferrocarriles privados. La construceién de los ferrocarriles del sistema
andino estuvo orientada fundamentalmente al servicio del comercio exterior,
especialmente a las necesidades de la produccién y exportacién de minerales,

Los ferrocarriles privados, que movieron en 1959 el 8l por ciento de
las toneladas-kildmetro de carga del sistema andino, tienen lineas cuya edad
sobrepasa a los 40 afios no habiéndose hecho reparaciones ni renovaciones y
existiendo muchas obras construidas con cardcter provisional que no fueron
reemplazadas por definitivas, ILa mayor parte de la via carece de balasto y
en muchas secciones los rieles presentan deformaciones acentuadas, Gran
narte del material de traccidn y de arrastre estd operando desde la inaugura=-
c¢ién de los servicios, siendo bastante inadecuado su manfenimiento.

En los ferrocarriles del Estado del sistema andino, gue en su mayor
parte han tenido el cerdcter de obras de fomento, se nresenta el mismo
proceso de descapitalizaciéh de los ferrocarriles privados, si bien no en
grado tan agudo por haber sido su construccién mds reciente y porque el
volumen de trdfico ha sido menor. Auncue se ha efectuado alglin reemplazo
de durmientes y hecho adcuisiciones més o menos periddicas de material
rodante y de traccién, el mantenimiento del equipo ha sido deficiente debido
a falta de repuestos y materiales y a la ausencia de una maestranza central

debidanente equipada,

/las dos
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Las dos terceras nartes de las vias del sistewa andino tienen rieles
de 60 y 65 libras v sélo el 10 por ciento de rieles de mayor peso, La
renovacién de rieles ha sido minima, el 75 por ciento tiene mds de 4O afios
y sbélo 12 por ciento tiene menos de 30 zfios, Se estinia que hasta 1970 serd
necesario reemplazar 1 380 kilémetros de vias, equivalentes a 79 460 toneladas
de riel y 607 toneladas de accesorios, si se usan rieles de 65 libras, EL
55 por ciento de los rieles estdn montados sobre durmientes de madera dura
(70 por ciento quebracho) y el 45 por ciento restante sobre durmientes de
acero, acsbos en un nimero que varfa entre 1 400y 1 500 durmientes por
kildmetro de via, Se estima que serd necesario reemplazar no menos del
75 por ciento de los durmientes de madera existentes, En lo cue a balasto
se refiere, s6lo el 3 por ciento de las lineas del sistema andino estédn
balastadas, El mantenimiento de las vias es en general deficiente y se
efectda con métodos rudimentarios, Por otro lado, los sistemas de comuni-
cacién y seiielizacidn y el equipo Hara manejo de la carga son muy rudimen-
tarios.

Los ferrocarriies del sistena andino disponen de 110 locomotoras
a vepor con un totel de 105 638 HP, ce las cuales 60 (64 212 HP) pertenecen
a los ferrocarriles privados; se cuenta ademds con 4 locomotoras diesel-
eléctricas (2 112 EP), 12 automotores (1 390 HP) y 6 locomotoras eléctricas
(2 100 LEP). 11 44.5 por ciento de las locomotoras a vepor cxistentes,
con 39 726 HP, ha sobrepasado los 35 afios de uso en que se estima la vida
Util de estas unidades para les condiciones en que han venido operando y
37 locomotoras, con L9 Ll4 HP tienen menos de 20 afios, En las locouotoras
eléctricas v diesel-eléctricas sélo 3 unidades tienen menos de 30 afios. Se
estima, sovre la base de las toneladas-kildémetrc brutas remolc:das, que en
1971 sblo se podria disponer del material existente de 33 locomotoras a vapor
con 43 572 HP y una locoiotora diesel-eléctrica con 650 HP,

Para el transporte de carga se dispone de 1 349 vagones para servicio
pdblico, con una capacided de 37 470 toneladas y una tara de 16 025 toneladas,
lo que da una relacién media de tara a capacidad de 1 a 2.34. En las empresas
privadas hay gran déficit de material de arrastre cue debe ser compensado con

material de¢ ila ssccidn chile.a y de lus Ferrocarriles del Lstado, El ecuipo

/perteneciente a
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perteneciente a estas empresas tiene en su casi totalidad mfs de 4O afios
de uso, La situacién de los Ferrocarriles del Estado es menos critica
‘tanto en lo que se refiere al nimero y capacidad de las unidades como

2 la edad de las mismas, Cegdn su vida dtil se estima que de las unidades
existentes se podrfa disponer en 1971 sélo de 481 vagones de carga con
una capacidad de alrededor de 14 000 toneladas. -

Por dltimo, los ferrocarriles del sistema Andino cuentan con
111 coches de pasajeros con una capacidad de 6 018 asientos y una tara
media de 303 kilos por asiento disponibles. La mayor parte de los
vehiculos para pasajeros son anticuados, muchos datan de la é&poca de la
- inauguracién. de los servicios y tienen taras elevadas y.poca comodidad;
el 78 por ciento de los vagones tiene mds de 30 afios dé servicio, Se
estima que para 1971 no habrfan terminado su vida dtil sdlamente 18 unidades
con 81 asientos, | .

En el Programa Preliminar se hace también un extenso, aunque un poco
deshilvanado andlisis, del grado de utilizacién de los equipos y maestranzas
y de la eficiencia de su operacién, en cuyo detalle no se entra en este
resumen, En general se aprecia que existe subutilizacién de los equipos
¥ una baja eficiencia de operac1on.

El trdfico de carga de los ferrocarriles del Sistema Andino, deSpués
de crecer continuamente, aunque con altibajos, desde 1930 hasta 1956 en
que alcanzdé a 343 millones de toneladas-kilémetro, presentd una brusca
calda de 41 por ciento en los 3 afios siguientes siendo similar el tonelaje-~
kildmetro de 1959 al de 20 afios atrds, En la caréa transﬁoftada 10/ se
presenta un proceso andlogo, auncue la cafda én 1956-59 es mayor que la
del trdfico, lo que originé un aumento de la distancia media de ﬂransporte
(véase nuevamente el cuadro 180). Como puede verse, la evolucién del
tréfico ha sido mds o menos similar en el conjunto de los ferrocarriles
. privados y en los estatales, ya’que la participacién de los privados

s6lo ha oscilado entre el 82 y el 85 por ciento en los dltimos 20 afios,

10/ las cifras totales de carga transportada son abultadas y consecuente-
mente las distancias medias de transporte disminuidas debido a que
existen duplicaciones por no llevarse estadfsticas de las transfe-
rencias de carga entre los distintos ferrocarriles,

/BEn las
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En las fluctuaciones del transporte ferroviario de cargas y especial-
mente en lz disminucién de los dltimos afios han influido varios factores
entre los cuales pueden citarse: la caida de la produccién minera; la
transferencia a oleoductos del transporte de petréleo crudo; el decai~
miento de la actividad econdmica y del trdfico de importacidn e interno,
especialmente de los afios 1953 y 1956, ocasionada por las medidas de
estabilizacién de fines de 1956; y, por ¥Wltimo, aunque no de menor impor-
tancia, al crecimiento de la competencia en distancias cortas del transporte
automotor que se acelerd con el mejoramiento de las carreteras a partir de
la creacién, en 1955, del Servicio Cooperativo Boliviano Americano de
Caminos y también por las facilidades otorgadas para la importacién de
camiones en 1955 y 1956,

En el Programa Preliminar se analizan también una serie de aspectos
del transporte ferroviario de carga como el desequilibrio direccional del
tréfico, la composicién del trifico segin distintos productos y la inci-~
dencia sobre el mismo del comercio exterior, las distancias medias de
transpcrte, etec, El desequilibrio del trdfico es pequefio en la principal
1lfnea %roncal (La Paz-Oruro-Ollaglie) de los ferrocarriles privados,
siendo miés acentuado en sus ramales; no obstante existe desequilibrio
en el tipo de mercaderfas de exportacién e importacién y en la clase de
vagones que requiere su transporte, En el resto de los ferrocarriles el
desequilibrio direccional es muy acentuado,

Una muestra trimestral de 1960 del transporte de cargas en los
ferrocarriles Antofagasta-Bolivia y Bolivia Railway Company permitié
establecer la discriminacién de destino de las cargas, eliminando el
problema de las transferencias, La carga local representd el 62 por
ciento del tonelaje transportado por estos dos ferrocarriles y generé
el 45 por ciento de las toneladas-kildmetro quedando para el comercio
exterior de exportacién e importacién el 38 por ciento del tonelaje y
el 55 por ciento de las toneladas-kildmetro, Ila distancia media recorrida
por la carga local fue de 203 kildmetros, para la carga de importacién

de 446 kilbémetros y para los minerales exportados de 403 kilémetros.
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Asimismo se hizo un anflisis en julio de 1960 para determinar las
distancias medias en el conjunto de los ferrocarriles del sistema andino
encontrdndose que sélo el 5,7 por ciento de la carga ha recorrido distancias
superiores a los 400 kildmetros, que>un 44, por ciento corresponde a
distancias entre 150 y LOO kilémetros con un rendimiento que significé el
60 por ciento de los ingresos, y que un‘50;3 por ciento de la carga, con
un 19,3 por ciento de los ingresos, fue transportado a distancias menores
de 150 km., Por la localizacién de la actividad econdmica del pais, no
se dispone de gran vdlumen de carga para ser transportado a distanéias
superiores a los AOO‘km,lexcepgién hecha de los minerales para la eprﬁ-
tacidn, Esto significa que ios ferrocarriles resultan muy vulnerables
a la competencia del automotor, ,

En lo que respecta al trdfico de pasajeros, el trdfico total de
los ferrocarriles del sistema andino ha crecide de 100 millones de
pasajeros~kilémetro en 1940 a 159 millones en 1950 y 342 millones en 1956
para caer luego a 207 millones en 1959, habiendo sido la cafda en los
dltimos afios aproximadamente similar en los ferrocarriles de conexién
internacional y de conexién interna. Por otro lado, en 1959 los ferro-
carriles privados han transportado el 78 por ciento de los pasajeros-kilémetro
con una distancia media de 127 km mientras los estatales han transportado
el 22 por ciento con una distancia de 50 km,

En el Prdgrama Preliminar se analizan también los aspectos finan-
cieros de la explotacidn de los ferrocarriles del Sistema Andino, aunque
se aclara que las cifras de ingresos y gastos y los correspondientes
coeficientes de explotacién de los ferrocarriles pueden presentar diferencias
mis o menos importantes con las cifras reales y exactas débido a las posibles
ganancias hechas con diferencias de cambio por los ferrocarriles privados,
al hecho de regir fletes en libras esterlinas y en délares para el transporte
de minerales y a las distorsiones causadas por la fuerte inflacién anterior
a 1957, v

El coeficiente de explotacién del conjunté de los ferrocarriles
estatales y privados, que fue menor que la unidad hasta 1955, se torna
mayor a partir de 1956, y en 1958 y 1959 (dltimo afio para el que se

/dispone de
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dispone de datos) se llega a que los gastos 1/ son 45 por ciento mayores
que los ingresos de explotacién (véase el cuadro 185). Como puede verse,
en el desequilibrio financiero de la explotacién de los ferrocarriles en
los dltimos afios analizados ha incidido, aparentemente, no sélo la cafda
del trdfico de pasajeros y de cargas — que en general aumenta el costo
por unidad de trdfico -~ sino también una disminucién del ingreso por
unidad de trdfico,

La situacién de los distintos ferrocarriles es diferente (véase el
cuadro 186). Al igual que en el trdfico, los ferrocarriles privados The
Antofagasta-Bolivia and Bolivian Railway Company significan mis de las
dos terceras partes de los ingresos y egresos del total de los ferrocarriles
del Sistema Andino, En 1958 el resultado de la explotacién ha sido distinto
habiendo variado el coeficiente de explotacién desde 1,04 para el ferro-
carril Arica-La Paz hasta 6,10 para el ferrocarril La Paz-Beni; se destacan
por su alte coeficiente de explotacién los ferrocarriles estatales de
La Paz-Beni, Cochabamba-Santa Cruz, Cuaqui-La Paz y Machacamarca-Uncia,

La situacién de los ferrocarriles privados, aunque de déficit, es menos
aguda,

Del andlisis de los gastos efectuados para 1958 se desprende que en
los ferrocarriles del Sistema Andino el 54,2 por ciento corresponde a
sueldos y salarios brutos, el 16,8 a gasto en combustibles, lubricantes
¥y energfa, el 14,7 por ciento a materiales y repuestos y el 1l4.3 a gastos
varios, La participacién de los sueldos y jornales en el gasto total ha
sido similar en los ferrocarriles privados y estatales,

En lo que respecta a los ingresos de explotacién, los ingreses
provenientes del transporte de pasajeros han oscilado entre el 19 y el
24 por ciento en el perfodo 1955-59, habiendo aportado el transporte de

carga, equipaje y encomiendas entre el 76 y 81 por ciento,

11/ En el andlisis que se efectda en el Programa Preliminar no se aclara
si los gastos incluyen o no reservas para depreciacién o si en algfn
afio o ferrocarril incluyen valores que impliquen inversidn,

/Cuadro 185
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- Cuadre 185
BOLIVIA: RESULTADOS FINANCIEROS DE LA EXALOTACION FEKROVIARIA

Coefi- Ingreso Gagto por

sients por uni=- unidad de
Afio Ingresos Gastos de ox- dad de trifico

plota- trafico o o

Miles de dSlares . s Mi18sinos de dflar

1955 5 306 4839 0.91 78 72
1956 7-766 R 8 443 1,09 T 11e3 1243
1957 9 621 9 909 L0 19.4% 2040
1958 6 601 9% L5 15,8 _ 2249
1959 5 Llg : 7 8% 1.45 134 19.3

Fuente: Programa preliminar de desarrollo de los transportese

& Para las unidades de tréfico se ha tomado la suma de los pasademq/kutmetm ¥ de las tonels~
dag/kilémetro, , .

/Cuadro 186
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BOLIVIA: RESULTADOS FINANCIEROS DE LA EXPLOTACION FERROVIARIA, 1958

{Miles de dflares)

Coofi~
7 1 Ingresos Egresos ciente de
errocarr
" Total Por- Total Por- explota-
centaje centaje eién
Enpresas privadog
The Antofagayta Bolivia 2 332 3543 3 022 31,5 1.29
Bolivian Rallway Company 2 327 3542 3 uhé 3640 1.48
Empresas estatales
Aricg - La Paz 479 Tolt 499 5e2 1,04
Guaqui - La Paz 193 2.9 573 6.0 2,9
Machasamarca - Ungfa 318 4,8 585 6,1 1.34
Villazén - Atosha 621 Yo lt 752 7.8 1.21
Potnef - Suore 232 3¢5 323 LR 1.39
Contelarns - Santa Cruz 79 1.2 259 2.7 3.28
La ¥az - Beni 20 03 122 1.3 6410

Fuente: Programa preliminar de desarrolle de los transportes.

/a) Recomendaciones




E/CN.12/703
Pdg, 676

a)  Recomendaciones

En el Prdgfama Preliminar se termina el diagndstico con algunas
recomendaciones de cardcter muy general,

1) Todos los ferrocarriles privados y estatales del Sistema Andino
deben ponerse bajo una administracién centralizada, creéﬁdo una sola
empresa de tipo comercial, Ademds, debe -efectuarse una reorganizacién
de los distintos departamentos derlbs\ferrocarriles, conjuntamente con
un mejoramiento de los sistemas de estadfstica y contabilidad;

14) E1 plan de rehabilitacién de los ferrocarriles debe incluir
una mejor reorientacién en cuanto a la utilizacién de las 1fneas. existentes,
incluyendo la relocalizacién de la seccidn boliviana del ferrocarril
Arica-La Paz; .

iii)' Deberdn realizarse estudios completos relativos al ébandonb &e
la operacién en ferrocarril Potosi~Sucre-~Tarabuco y los tramos construidos
en los ferrocarriles Cochabamba-Santa-Cruz v La Paz-Beni, dado que gl
volumen del trdfico parece no justificar su mantenimiento;

iv) Deberd reorganizarse el sistema de tarifas, 51mp11ficéndolo y

estableciendo tarifas basadas en los costos.

b) Programa Preliminar para 1962-1971

A continuacién del diagndstico y basdndose en €1, se enuncia un
programa de adquisiciones: obras e inversiones para los ferrocarriles del
Sistema Andino, aclarando que es sélo preliminar y que deben efectuarse
varios estudios previos que permitan la formulacién de un programa definitivo
¥ de una polftica en materia ferroviaria. ’

Las necesidades fisicas y las inversiones han sido establecidas en
todos los casos de manera global y calculadas con coeficientes o valores
unitarios estimados, Como puede verse en el cuadro 187, la inversién
total en 1962-66 alcanzarfa a 27,4 millones de délares, de los cuales
1443 corresponderfan a material de traccién y rodante, Aungue el programa
trata para algunos rubros las necesidades f{sicas correspondientes a todo
el periodo 1962-71 las inversiones sélo se han calculado para el primer
quinquenio; asimismo y salvo en un caso, no se han discriminado las
inversiones en divisas y moneda nacional, quedando dudas en algunos casos

de =i se ha incluido la totalidad de estas dltimas, /La necesidad
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La necesidad de vagones de carga ha sido estimada sobre la base
del tréfico proyectado y de la vida dtil asignada a los vagones existentes,
Las cifras bdsicas utilizadas han sido: recorrido medio anual de los
vagones, 22 000 km; coeficiente de utilizacidén, 55 por ciento; disponi-
bilidad efectiva de vagones, 70 por ciento; capacidad média, 30 toneladas,
las adquisiciones a efectuar serfan de 748 vagones en 1962-66 y 829 vagones
en 1967-71, y la disponibilidad serfa de 1 460 vagones en 1966 y 2 058 en
1971. la inversién en el primer perfodo serfa de 9 millones de délares y
el valor promedio de cada vagdén, adaptado para el cdlculo, de 12 000 délares,
Para el transporte de pasajeros se ha decidido la adquisicién de
8 trenes automotores triarticulares de 150 pasajeros cada uno y, de acuerdo
a los asientos-kilémetro en 1966 y 1971 se ha estimado la necesidad suple-
mentaria de coches de pasajeros de primera y segunda clase, Para el
cdlculo se ha supuesto un recorrido anual de 120 000 km para los trenes
autcmotores y de 80 000 km para los vagones para pasajeros, siendo de
L8 asientos los de primera clase y de 68 asientos los de segunda, con un
coeficiente de ocupacién de 70 por ciento., En el periodo 1962-66 se
deberfan adquirir 9 unidades de primera clase ¥ 35 de segunda y 12 vagones
de primera clase y 39 de segunda en 1967-71l. La inversidn total en trenes
automotores con un valor de 210 000 délares por tren automotor, alcanzarfa
a 1.67 millones de délares que se harfa totalmente en el primer perfodo,
La inversidn en coches de pasajeros en el primer perfodo alcanzaria a
1.5 millones de délares, con un valor unitario por coche de 34 000 délares,
La necesidad de furgones se establecid sobre la base de un recorrido
anual de 80 000 kildmetros y una capacidad real unitaria de 7 toneladas,
llegindose a que se necesitarfan 9 unidades con una inversién de
0«31 millones de délares en el primer perfodo y otras 9 unidades en el
segundo,
Para calcular las necesidades de traccién se comengzé por estimar
las toneladas—kilémetro brutas arrastradas, en el supuesto de que cada
tonelada~kilémetro neta de carga significa 2,55 toneladas-kilémetro brutas,
que cada pasajere-kildémetro significa 1.1 tonelada-kildmetro bruta y cada

tonelada-kildmetro de furgones obliga a arrastrar 3.8 toneladas-kildmetro

/Cuadro 187
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BOLIVIA: PROGRAMA PRELIMINAR PARA LOS FERROCARRILES DEL SISTEMA ANDIND

Cuadro 187

1 7 9

Materip) de traceidn ¥_rodante
Vagones de caréa "

Trenes atomotores

Coches de pasajeros

Purgones

loocomotores dlesel de 1 200 HP

Otras ir.}_larsionu

Renovacifn de vias

Puentes de asero

Variantss {1fnea Oruro-Cochgbambe)
Maeptranza

Repueésios y materiales

Egtudios

Cepital de operacién

Varios

Total

| 1962+66 196771
Inversién
Unidades (millones Unidades
fisioas de flsioas
d8lares) .
pL
748 8e98 829
8 1.67 -
"y 1.50 51
9 0431 9
12 1.85 3%
33.03
500 (lam) B.19
1 200 (m) 0e60 1 077 (m)
25 (lan) 1.25
' 025
Oslt2
0,39
1.50
0450
2123

Fuente: Programa preliminar de desarrolle de los Transportese

/brutas,
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brutas. Se llega a que en 1966 se tendria que cubrir con locomotoras

una demanda de traccidn de 1 254 millones de toneladas-kilémetro brutas

y de 1 775 millones en 1971, De acuerdo & la vida dtil del parque
existente en 1960, quedarfan disponibles 58 locomotoras en 1966: (2 diesel)
¥y 34 en 1971 @on 1 160 HP y 1 300 HP de promedio respectivemente y una
capacidad de arrastre de 600 toneladas por locomotora, A estas locomo~
toras se les ha asignado, para el cdlculo, 50 OO0 km de recorrido y

67 por ciento de utilizacién, Para cubrir el saldo de la demanda de
traccién se necesitarfan adquirir 3 locomotoras diesel de 1 200 HP en
196266 y 31 locomotoras diesel en 1967-71, suponiendo para las mismas
una capacidad de arrastre dé una tonelada por cada 3 HP, un recorrido
anual de 100 000 km y un rendimiento de sélo-80 por .ciento debido a la
altura en que deben operar, Ademds, deberfan adquirirse para maniobras

9 locomotoras diesel en 1962-66 y 5 en 1967-71, también de 1 200 HP, Ia
inversién total en locomotoras diesel alcanzarfa a 1,85 millones de délares
en el primer perfodo con un valor unitario de 154 000 délares,

Ademfs de las inversiones en material de traccién y rodante, en el
Programa Preliminar se prevén otras sumas para el mejoramiento de las
instalaciones fijas, adquisicidn de rieles y accesorios y otros renglones,
realizacidn de estudios y capital de operacién, Estas inversiones han
sido previstas solamente para el primer quinquenio.

Aunque se estima que en 1962-66 deberian renovarse los rieles en
alrededor de 977 km de vfa, para no recargar las inversiones se ha
considerado solamente la renovacién de alrededor de 500 km (21 por ciento
de la red total), que en la actualidad tienen rieles con un peso de
60 libras y menos, En lo que respecta a durmientes se han considerado
nécésarias 700 000 unidades a utilizarse en enrielamiento nuevo y ,
250 000 unidades para conservacién durante los cinco afios del perfodo-
cohsiderado; Por diversas razones generales se ha considerado que en
materia de renovacién de vfas debe darse prioridad, en su orden, a las
lfneas: La Paz-Cochabamba; La Paz~Charafia; Guaqui-la Paz y Machacamarca~
Uncfa, Para la renovacién de la vfa se ha considerado un costo total en
rieles y accesorios, durmientes, fletes y mano de obra de 16 370 délares
por kilémetro, con 66 por ciento en divisas, La inversidén total en

196266 alcanzarfa a 8.19 millones de délares,
/Para el
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Para el balastado de las lIneas no se ha considerado ningfn gasto
ni inversién, pueé sl bien es necesario no se lo considera de urgencia
en relacién con los problemas considerados,

Se estima también que en la lfnea Ollaglie~Oruro deben ser reempla-
zados los 2 277 metros de puentes existentes, pues tienen 70 afios de
servicio y no se los sustituy$ cuando se amplid la trocha de 0,75 a
1,00 metro. En el primer quinquenio se reemplazarfan 1 200 metros de
puentes con un costo unitario de 500 délares por metro y una inversién
total de 600 mil délares,

Por diversas razones que se exponen en el Informe se considera
indispensable y urgente la construccién de 25 km de variantes en la
1fnea Oruro-Cochabamba, De manera estimativa y teniendo en cuenta algunos
antecedentes y que ciertos renglones (rieles, durmientes, teilgrafos, etc,)
ya se han considerado entre otros rubros generales para todos los ferro—
carriles, se ha fijado una inversién unitaria de 50 000 déiaress por
kilémetro, con lo cual la inversién total alcanza a 1,25 millones de
délares,

Las distintas empresas de ferrocarriles disponen de maestranzas
que, si bien en conjunto pueden atender las necesidades del Sistema
Andino pese a las deficiencias que presentan, no trabajan adecuadamente
por estar dispersas, La creacién de una sola enmpresa permitirfa la
centralizacidn en una sola maestranza, ¥l Programa propone no rehabilitar
la maestranza para equipos a vapor y ampliar una de las maestranzas
existentes o bien instalar una nueva para locomotoras diesels De manera
muy preliminar, porque se carecfa de antecedentes, se estimé una inversiénm.
de 500 000 délares, de los cuales la mitad se invertirfa en 1962-66,
Ademis se han previsto 416 000 délares para repuestos y materisies nece—
sarios para reparaciones postergadas para los ferrocarriles del estado,
aclarando que los ferrocarriles del Sistema Andino gastan anualmente en
este rubro alrededor de un millén de délares y que no se han considerado
las necesidades de los ferrocarriles privades porque esios cuentan con

fondos suficientes destinados a estas adquisiciones,

/Como se



E/CN.12/703
P4g, 681

Comp se aclara repetidamente en el Informe, las inversiones
propuestas sélo tienen un cardcter preliminar porque no se ha podido
profundizar suficienteménte en las investigaciones, Por ello, se
prevén 385 000 ddlares para la realizacién de estudios que permitan la
formilacién de un programa definitive para los ferrocarriles bolivianos.
Ademds y para mejorar la explotacién de les férrocarriles y de acuerdo
con un anilisis de varios rubros, se estima que en el programe de inversién
deben incluirse 1,5 millones de délares para capital de operacién y
500 000 délares para varios,

e) Plan Bienal para los Ferrocarriles

En el bienin 1963-64 se proyecta invertir 3.35 millones de délares
en el sistema de ferrocarriles bolivianos, (véase el cuadro 188), Ia
inversién total se distribuirfa en partes aproximadamente iguales en
1963 y 1964,

Como se indic§ en el Programa Preliminar Decenal, es imprescindible
la realizacidén de estudios previos para poder formular un programa definitivo
de rehabilitacién y modernizacién de los ferrocarriles. Por ello en el Plan
Bienal se ha dado prieridad a la realizacién de una serie de estudios, para
lo cual se contratarfa una firma extranjera que colaborarfa con los técnicos
nacionales, Se prevén estudios sobre la integracién de los Sistemas Anino
¥ Oriental, el access ferroviario a los puertos del Pacffico, la reiiili-
tacidén del Sistema Andino y la constitucién de una fnica empresa fer:.viiria,
Se considera diffeil establecer prioridades para los distintos estudios,
aunque parece mis urgente el relacionado con la integracién de ambasjfides,
inclusive un reconceimiento preliminar del tramo que las conectarfa .~

Entre las obras fig:ran la construccién de 25 kildmetros du vi-iintes
en la linea en explotacién Oruro~Cochabamba, la construccién de wn nizvo
puente de hormigén armado en Telemayu del ferrocarril en explotacidn
Villazén-Atocha que vincula la red boliviana con la Argentina, y la termi-
nacién del tramo Quebradas-Aiquila, que continda la lfnea Oruro-Cochabamba,

12/ Segin se indica en el Informe, el ferrocarril Corumb&-Santa Cruz
parece no tener perspectivas muy halagadoras al haberse modificado
los factores que fundamentaron su construccidn,

/Cuadro 188
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Cuadro 188
BOLIVIA INVERSIONES EN FERROCARRILES, 1963-5'4
{Miles de dflares)

© Detalle Total
Te Ob!‘as ‘ 2 u' » 2
¥ariantes ramsl Orure~Gochabamba 1 41862
Puente Talamayu FeCo VillazéneAtocha b

Tramo Quebradas-Alquile . 5674
. Estudtes 90740
I1l. Tota) 3 346.2

Paente: Plan Biansl de Transporte y Comunicaciones, 1963-84-

/En el
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En el Informe se fundaments la justificacidn econdmica de las
obras propuestas, las dos'primeras son de urgente necesidad y en cuanto
a la tercera serfa conveniente la ampliacién de los estudios, Se
analizan también los calendarios de obras e inversiones y la bomﬁosicién
de las inversiones segin los distintos insumos, De la inversién total
en estudios un 45 por ciento corresponderfa a sueldos y salarids, 9.8 por '
ciento a materiales (56 por ciento importados), 6.1 por ciento a equipos
¥ 39.4 por ciento a otros servicios (79 por ciento importados), De la
inversién en obras 24,6 per ciento serfa en salarios, 48,2 por ciento
en materiales (73 por ciento importados), 21.1 por ciente en equipos y
5.2 por cienﬁo en otros servicios (46 por ciento importados).

6. Programa para carreteras

En el Programa Preliminar se hace un extenso y detallado anélisis
de la vialidad: boliviana, del cual se consignan aqul sélo algunos de
los aspectos principales, De acuerdo con los datos especialmente
compilados, en 1960 existfan en Bolivia: 536 kildmetros de carreteras
asfaltadas; 2 180 kilémetros con pavimento corriente o parcialmente
estabilizado; 3 035 kilémetros sin pavimento, transitables todo el afio,
pero con alguna dificultad en épocas de lluvia; lo cual hace un total
de 5 751 kilémetros de caminos que pueden considerarse estables; adends
habfa 8 210 kilémetros de caminos transitables en épocas secas, lo rue
da un total para la red de 13 961 kilémetros. Conviene aclarar que las
caracteristicas de las carreteras y caminos bolivianos son muy inferiores
a las que podrfan deducirse de la nomenclatura anterior, La mayor parte
de las carreteras no son sino antiguos caminos de herradura en les que
se han efectuado ensanches y modificaciones y no responden a las carac—
teristicas geométricas habituales; asf, por ejemplo, una de las mejores
rutas pavimentadas — la de Cochabamba a Santa Cruz — s8lo tiene 5 metros
de ancho, existiendo caminos con pendientes de hasta 14 por ciento. En
el grupo denominado carreteras con pavimento corriente se incluyen carre-
teras cuyo afirmado es de grava en que se ha utilizado material tzl cual

se lo encontraba en canteras o yacimientos por falta de plantas trituradoras.

/En el
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En el grupo de transitables todo el afio se incluyen caminos de tierra
me jorados con ripio o grava colocados directamente sobre la sqbrasante
sin sujetarse a ninguna norma. Finalmente, la mayor parte de los
caminos que se han calificado de transitables en época seca sélo son
caminos de herradura que en muchos casos siguen les lechos de los rios
¥y que han sido habilitados para paso de camiones, ,

L2 red de caminos se encuentra en una zona muy limitada del pals,
quedando asf aisladas las extensas regiones de los llanos amazénicos y
orientales y también extensas zonas del altiplano y serranfas que lo
circundan, Las carreteras han sido concebidas especialmente para el
tréfico interno del pals, No obstante, existen 4 carreteras, aunque
de caracterfsticas muy deficientes, que vinculan a Bolivia con Argentina,
Chile y Perd, Si se toma el total del pafs se tenfa en Bolivia 1,50 km
de carreteras estables por mil habitantes y 192 kilémetros cuadrados de
territorio por km de carretera; para las zonas densamente pobladas las
cifras correlativas eran de 1,6 y 49,

La actividad en construccién de caminos es muy restringida. los
seis proyectos iniciados cubren 866 kilémetros de carretera, de los
cuales 698 cuentan con estudios y se han terminado 222 km, La construcecién
mis antigua se inicié en 1940 y se espera terminar la construccién de las
distintas carreteras o tramos entre 1961 y 1964, En general, los caminos
se construyen sin sujetarse a ningdn programa, no existen normas generales
para el disefio ni para la construccién, en la mayor parte de los casos
no se cuenta con estudios y proyectos completos previos y la escasez y
dispersién de los fondos hacen que el ritmo de construccién sea muy
lento, Los ejemplos de lentitud en la construccidn de algunos caminos
superan ampliamente a los encontrados en cualquier otro pafs latinoamericano.

En Bolivia existen tres entidades distintas de cardcter nacional
que se ocupan de la vialidad, ademis de los trabajos que realizan sobre
este mismo aspecto las prefecturas y juntas de caminos, no existiendo
ninguna coordinacidén entre ellas, Ellas son la Direccién General de
Vialidad, la Corporacién Boliviana de Fomento y el Servicie Cooperativo
Boliviano Americano de Caminos,

/La Direccién



E/CN,12/703
Pég. 685

La Direccién General de Vialidad tenfa asignada el mantenimiente y
me joramiento de m4s de 6 500 kilémetfos de caminos nacionales, departa-
mentales y vecinales (véase el cuadro 189), Por escasez de recursos,
esta dependencia no podfa efectuar labores de conservacién ni mediana~
mente adecuadas par 1o cual la longitud para mantenimiento fue reducida
a alrededor de 3 000 km en 1961, no obstante lo cual la asignacién para
mantenimiento por kilémetro de camino de 84,4 dflares resulta todavia
sumamente baja, La Direccién General de Vialidad no dispone précticamente
de equipos para el mantenimiento, Las pocas maquinarias que posee son
antiguas y se encuentran en malas condiciones, La asignacién de fondos
en ningin caso ha sido hecha de acuerdo con las necesidades sino conforme
8 las limitadas disponibilidades del erarie nacional, En general se puede
decir que el gobierno dedica a la Direccidn General de Vialidad una muy
pequefia parte de 1ms escasos fondos de que dispone para caminos y que en
estas condiciones es muy poco lo que se puede esperar de la actividad de
dicha dependencia,

La Corporacién Boliviana de Fomento tuvo a su cargo la supervisién
de la construccién de la carretera Cochabamba-Santa Cruz-Guabird, estando
actualmente el mantenimiento de ese camino bajo su administpacién. Ademds,
la Ccrporacién tiene a su cargo la conservacidn de otros camiros del norte
del departamente de Santa Cruz que, conjuntamente con ¢l de Sechabauba-3anta
Cruz, aleanzan una lengitud de 726 kiléme“cos., La Corporaciin cuen.a con
bastante equipo, aunque es mds adecuado para construccién que para mante-
nimiento ya que la mayor parte de &1 ha qusdado como rcmanente del periedo
conshiructive, Debido a las caracterfsticas topogrdficas y de clima, el
mantenimiento de las carreteras a cargo de la Cerporacién es diffcil y
costoioj  elle seguramente es lo que ha llevado al alto costo de mante~
nimiento por kilémetro de camino — 1 095 délares en 1959 y 487 délares
en 1960,

El Servicie Cooperativo Boliviano—Americano de Caminos se fundd en
agosto de 1955 mediante convenio suserito por los gobiernos de los
Estades Unidos y de Bolivia, Esta entidad est4 dedicada al mantenimiento

¥y mejoramiente de maminos y en algnnos casos a verdaderas construcciones,

/Cuadro 189
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Cuadre 189

BOLIVIA: ACTIVIDAD VIAL

Detalle 1955

1956

1957

1958

1959

1960

1961

I,

II.

Longitud bajo manienimiento
(Cantidades estimedas en lm)

Direceifn Gemeral de Vialidad
Servicio Cooperative Boliviano
huerioano de Ceminos
Corporacidn Boliviana de Fomente
deignaciones presupuestadas para
Martemmiento (Miles de dflares)
Direcoidn General de Vinlidad g/
Servicto Cooperative Boliviano
dmericanc b/ -

. Corporaelén Boliviann de Fomente

111,

v,

Asignaciones por ldldmetro de -
gamino (d6lares)

Direcoién General de Violidad

Servlecio Cooperativoe Bolivians
hnerdcano

Corporacidn Boliviane de Fomemto

Presupuesto del Serviecle Coope~

rativo Boliviano Amerieana de
Cami nos

Totel de gastos y adquisieién

de equipos (miles de dflares) 1 324

Aporte del Gobjerno Amerioans
(porcentajes)
dporte del Gobierno Boliviane
{rorosntejes)

H

7 A5

2 152

88

511

1.0

, 242

1133

62

38

6 99k

3 0%0

7

1kp '

12,40

W76

3 266
35

65

6 600

3 298

104

2 620

6 909

3187

1 390
600

15.80 ese

78

I o7
37

63

136
1 095

‘2 169
22

78

6513

3 394

83

27

12.90

L87

1 1508/

2 892

796

253

Fuente: Pr

r————

ograme Preliminar de Desarrollo de los Tramsportes.

8/ Las cantidades mo iricluyen el pago del persomel de administracién y les
b/ Incluye mejorem emto,
¢/ Ensro-sgosto de 1961.

gastos genereles de oficinae

/En 1960
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En 1960 atendié 3 394 kildmetros de caminos interdepartamentales o que
forman parte de rutas internacionales en los que hizo un mapténimiento
regular y 687 kilémetros con.mantenimiento limitado. La contribucién
estadounidense en suministro de equipo ascendié a 4,23 millones de'délares
hasta 1959 y 1.5 millones de maquinaria excedente del ejército; por ello
el Servicio posee amplias disponibilidades de equipo, aunque no cuenta con
algunos indispensables, como tfituradores de roca, El Servicio Cooperativo
ha dedicado al mantehimiento cifras mds importantes que la Direccién de
Vialidad, que en algunos casos, Sobre todo en 1958, han incluido trabajos de
construceidn de varlantes, de puentes, mejoramiento de alineaciones, ete,
los’ fondos del primer afio de act1v1dad del Serv1c10 Cooperativo provinieron en
su casi totalidad de los Estados Unidos, pero luego ha ido creciendo el aporte,
de distintos tipos, del Gobierno Boliviano hasta alcanzar el 78 por ciento
en 1959, con un monto que supera ampliamente a los fondos otorgados a la .
Direccién General de Vialidad, Ademds de los trabajos de mantenimiento y
mejoramiento, el Servicio Cooperativo tiene a su cargo la supervisién de la
construccién de varios caminos - especialmente en el Departamento de
Santa Cruz - financiados con fondos de contrapartida, en combinacién con
la Oficina de Proyectos Especiales de la Misién de Operaciones del Gobierno
de los Estados Unidos. ;

El Servicio Cooperativo de Caminos y la Corporacién Boliviana de
Fomento han hecho recuentos del volumen del trénsito por las carreteras que
tienen a su cargo, pero ellos no han sido sistemdticos y de acuerdo con un
plan que determine el trénsito promedio diario. No obstante, los datos
permiten obtener una idea del creclmlento del trénsito. En la red de.caminos
que mantiene el Servicio Cooperativo se tuvo en 1956 un tréns1to de
16 000 vehiculos de los cuales 80 por ciento fueron camiones. En 1959 se
tuvo un trdnsito de 83 000 vehiculos con 75 por ciento de camiones., Los
vehIiculos registrados por la Corporacién de Fomento en la carretera Cochabamba~
Santa Cruz aleanzaron a 27 000 unidades en 1959 de los cuales el 24 por ciento

fueron de carga; los registros dan un tré&nsito diario promedio en esta carre-
tera de 74 vehIculos con un miximo de 120.

/E1 diagnéstico
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En la red complementaria se prevé:

a) EL mejoramiento de los 2 665 kildmetros de la totalidad de caminos
existentes en la actualidad con una inversién de 19,83 millones de délares,
incluyendo la construccién de variantes y puentes, Aproximadamente, en el
primer quinquenio se mejorarian 900 kildémetros de caminos; en el seguido,

1 300; y en el tercero, 465, con una inversién total de 7.39, 9.00 y
3.44 miliones de délares respectivamente;

b) se construirfan 2 467 kilémetros de nuevos caminos con una inversién
total, que incluye estudios e imprevistos, de 29,21 millones de délares, Fl
ritmo de construccidén de nuevos caminos de la red complementaria no presen-
taria diferencias sustanciales en cada uno de los tres quinguenios;

c) sélo se piensa asfaltar 116 kilémetros de camino, la mayor parte
en el segundo quinquenio, con una inversién total de poco mds de 1 millén
de ddélares,

Como se ve, de la inversién total de 131 millones de délares en la red
vial, cerca del 62 por clento corresponderian a la red fundamental, porcen-
taje que sube al 67 por ciento en el primer quinguenio. De los 9 LOC kild-
metros de caminos que se construirdn o mejorardn el 55 por ciento correspon-
derd a la red complementaria; pero en el primer quinquenio el 56 por ciento
corresponderd a la red fundamental, Por otra parte, de los 131 millones de
inversién del programa total, el 46 por ciento corresponderd a obras de
mejoramiento, el 35 por ciento a construccién de nuevos caminos y el 19 por
ciento al pavimentado asféltico.

En el Programa Preliminer se hace un andlisis muy minuciosc de las
obras a realizar durante el primer quincuenio, que no se reprocuce aqui, Asi,
se indican los trabajos a ejecutar en cada uno de los afios del‘periodo v
también los gastos que deben efectuarse en la conservacidén, no sélo de las
redes fundamentales y complementarias, sino también en los caminos vecinales,
En los trabajos de conservacién de la red fundamental deberia gastarse un
promedio anual de 1,9 millones de dblares, siendo de 0.85 millones de délares
la cifra correspondiente a la red complementaria y de C.54 millones de délares
la de los caminos vecinales, En el Programa Preliminar se indica tabién
cudles son las distintas carreteras a construir y mejorar y en términcs

generales la justificacién econdmica de su eleccidén. Se aclara, per udltimo,

/que la
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que la red fundemental propuesta puede sufrir algunas modificacicnes teniendo
en cuenta el desarrollo de nuevas zonas petreleras. Se indican las carac-~
teristicas de norma para las carreteras de las redes fundamentales y comple-
mentarias, de manera general y no aclarando su aplicacidén concreta al caso
particular de cada uno de los distintos caminos, Ilas carreteras de la red
fundamental deberdn tener caracteristicas de primer orden: calzada de doble
via (ancho total de 9 a 12 metros), espaldones de 0,75 metros, penciente
mdxima de 7 por clento compensada, hasta los 3 000 metros de altura, radio
de curvatura minimo de 60 metros, velocidades de diseflo de 50 a €0 kildmetros
por hora, Los puentes deberdn tener calzada de dos vias y estar disefiados
para una carga H20-S516, Deberd asegurarse una trocha de via suficiente para
la ampliacidn de las carreteras hasta 4 vias.

Las caracteristicas minimas de los caminos complenentarios deberdn ser:
ancho de calzada 6.50 metros, espalddn 0,75 metros, radio de curvatura minimo
de 4O metros, pendiente mdxiia de 8 por ciento compensada, velocidades de
disefio de 4O a 60 kildmetros por hora; los puentes tendrdn caracteristicas
similares a los de la red fundaiental,

En general, los costos unitarios sobre los cuales se han calculado las
inversiones responden a los precics gue rigen actualmente en el pais, esti-
méndose que pueden estar subestimados si se llama a licitaciones interna-
cionales, Para calcular las inversiones en la construccién de nuevos caminos
se han ‘considerado distintos costos, de acuerdo a seccicnes transversales
tipo, segin que se trate de terreno montaﬁosd dificil, montafioso, ondulado y
1llano; .incluyendo los costos el afimrado del camino con suelos estabilizadoé,
grava o macadam, N1 en el texto ni en los aistintos cuadros se aclara,
excepto para los asfaltados, el tipo de afirmado ni las caracteristicés
geonétricas correspondientes a cada carretera ni en qué consisten las obfaé
de mejoramiento que se efectuardn., Tampoco se aclaran los cdlculos y ante-
cedentes de los costos medios aplicados. . _

En el Programa Preliminar se hace, por dltimo, un andlisis del finan~
ciamiento de la labor vial en los dltimos afios, del cual s= deduce que existe

una verdadera situacidn cadtica en esta nateria,

/De la
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De la recopilacidén efectuada se desprende, con cardcter provisional,

N

'ficos, con 20 disrosiciones

s

a4

que hey: 26 inpuestos destinados a 30 caminos espec
legales; 20 impuestos para vialidad nccional, departamental y adn leoeal
destinados a obras en 20 Ingares, con 45 disposiciones legales; finalmente,
hay aproximadamente 100 impuestos destinades a obras piblicas y viales en

90 lugares y con 150 disposiciones legales. No se puede determinar qué
inpuestos estdn realmente vigentes ¥y resulta dificil localizar las leyes y
decretos que han creado ciertos impuestos que aparecen en el presupuesto,

Con la excepcidn de la ley que cred la Direccidn General de Vialidac, el resto
de leyes y decretos crean impuestos con destino especifico,

En lo que respecta al financiamiento de la Direccisn General de
Vialidad, se han creado y sucesivamente modificado una serie de impuestos
~ que mds o menos responden a los habituales en esta materia -~ pero en la
prictica o han caido en desuso a los fines propuestos o no proporcionan
fondos adecnados porque la inflacién los ha hecho nerder eficacia, Fl
promedio anual del total de asignaciones presupuestedes en 1957-59 ha sido
de 225 000 délares, habiendo aumentado fuertemente en 1960 en que alcanzd
a 6,0 000 délares,

El total para constiruccidn, mejoramiento y conservacién de carreteras
asignado a todas las instituciones del pais que opsran en materia de vialidad
alcanzé a 4,85 millones de délares en 1950, de los cuales 2,56 millones
provinieron del Tesoro Nacional, 1,26 millones de fondos de contrapartida
(excedentes de los Estados Unidos), 0.23 millones de impuestos especiales
vy 0.80 de financiacidén externa (gobierno argentino para la carretera Tarija-
Bermejo). La cantidad proveniente del Tesoro iacional significé el 7.5 por
ciento del total de los ingresos disponibles,

En lo que respecta a préstamos externos Bolivia, ademds de la ayuda
prestada por el gobierno de los Estados Unidos al Seirvicio Cooperativo
Boliviano Americano, recibié 41,9 millones de délares en un préstamo del
Eximbank para la carretera Cochabamba~Santa Cruz, del cual a fin de 1959 le
quedaba por devolver 33,8 millones de délares, Por otra parte, ¥y en virtud de
de convenios, hasta fin de 1959 Bolivia debia 7.5 millones de délares a la

Argentina por el financiamiento de la carretera Tarija-Bermejo,

/Asi como
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Asi como se propone que sobre la base de los diversos organismos
existentes se cree una sola institucién vial para todo el pais, en el
Programa Preliminar se indica la imprescindible necesidad de simplificar
el sistema tributario para el financiamiento vial, tendiendo a cue los
fondos sean aportados por los usuarios,

Ademds del Programa Preliminar Decenal, se ha estudiade un Plan Bienal
de carreteras para los-afios 1963-64, En el Plan Bienal se han precisado y.
discriminado mejor las inversiones en estudio, mejoramiento, construccién y
conservacién de las redes fundamental y complementaria y de los caminos
vecinales,

En el bienio se propone un total de inversiones 'y gastos de 31.42 milleones
de délares, de los cuales 4O por ciento en 1963 y 60 por ciento en 1964, ElL
17 por ciento corresponde a estudios, el 29,6 por ciento a construccién de
nuevas carreteras, el 33,8 por ciento a mejoramiento de las carreteras exis-
tentes ¥ el 19,6 por ciento a los trabajos de conservacién y mantenimiento,

‘La carencia de antecedentes y de estudios previos ha sido uno de los
principales escollos para la elaboracidn de un programa vial en Bolivia., Por
ello, no es de extrafiar que en los primeros dos afios del Plan Decenal se hayan -
asignado 5,33 millones de délares para estudiar 8 411 kildmetros de carreteras -
y caminos, Los estudios abarcan 2 970 kildmetros de la red fundamental,

L 446 de la red complementaria y 995 de caminos vecinales, Por otro lado, los
estudios corresponderdn a 3 918 kilémetros de nuevos caminos a construirse
v 4 493 kildémetros de caminos que deben ser mejorados,

Del total del monto para estudios se ha asignado 3.8 millenes de délares
a una firma extranjera para el estudio de 1 570 kilémetros (2 420 délares
por kildémetro) y 1.53 millones de délares a seis entidades nacionales para
estudiar 6 841 kilémetros (225 délares por kilémetro). Il monto asignado
a Jlas entidades nacionales incluye 208 000 délares para estudios econdmicos
y 106 000 dblares para adquisicién de equipos, '

En el informe se presenta el detalle de los caminos y tramos cuyo estudio
le corresponde a cada una de las entidades nacionales, asi como del personal,
del equipo requerido y de los calendarios en que se realizarian-los estudios,
En lo que respecta al personal, se consideré que de los 22 grupos de estudios

de ingenierla necesarios se dispone de 12, no existiendo problemas para

/constituir los
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constituir los 10 faltantes., Se piensa que los estudios econdmicos podrdn
ser realizados por el Consejo Nacional de Caminos, interesando en su
ejecucién a organismos nacionales privades; en caso tuc «¢ilo no sea posible,
se contratarisn expertos nacionales y extranjeros.

wn lo que respecta a estudios asignados a una firma extranjera, cabe
seflalar que el gobiernc de los kstados Unidos se comprometid a financiar
estudios bdsicos de ingenierfa hasta un total de 6 millones de délares,
habiéndose asignado ya 3.8 millones de délares a la firma norteamericana
Tippet-Abbet-McCarthy-Stratton (TANS) para que realice estudios viales, Los
estudios correspondientes a 295 kildmetros de carreteras deberdn ser entre~
gados en 1963 y los correspondientes a 140 kilémetros en enero de 1964; para
1 135 kilbuetros adn no habia sido definida la fecha de entrega de los estudios
cuando se redacté el Plan Bienal, Los acuerdos con TAMS establecen los
diferentes caminos a ser construidos, de los cuales la mayor parte estdn en
el interior y oriente del pais, correspondiendo estudiar 968 kildmetros de
nuevos caninos a ser construidos y 602 kilémetros de caminos que deben ser
mejorados, la casi totalidad de ellos en las redes fundamental y complemen-
taria. En el informe del Plan Bienal no se aclara, ni para los caminos a ser
estudiados por las entidades nacionales ni por la empresa extranjera, las
caracteristicas ni el alcance que tendrdn los estudios programados, motivo
por el cual es imposible conocer la justificacién de los montos respectivos

13/

La carencia de estudios previos, segin se aclara en el informe, no

asignados.

impide en principio programar para el bienio trabajos de mejoramiento en las
carreteras existentes y la ejecucién de nuevas vias, basadas no sélo en los
objetivos generales sino también en algunos Indices obtenidos de cifras
registradas por el censo demogrdfico y agropecuario de 1950 y de algunos
Indices provenientes de una investigacién preliminar de los costos del

transporte automotor en Bolivia,

13/ En un informe del gobierno de Bolivia al Comité ad-hoc de la Alianwza
para el Progreso se sefiala en forma general que se han asignado los
estudios a la firma consultora TAMS con el propdsito de preparar los
antecedentes téericos v econdriicos cuc permitan olvencr ¢l financiamiento
para la ejecucién de los trauvanjos.

/Para el
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Para el bienio 1963-64 se programa una inversidn total de 19.93 millones
de délares en construccidén de huevaé carreteras (9.9 millones) y mejoramiento
de las existentes (10.03 millones), La mayor parte de la inversién (54 por
ciento) se dedicard a la red fundamental, correspondiendo el 29,5 por ciento
a la red complementaria y el 16.5 por ciento a los caminos vecinales (véase
el cuadro 192). La inversidn total en el bienio serfia aproximadamente el
19.1 por ciento de la inversidn prevista para el decenio 1963-72, Debido
pcsiblemente a la demora en la iniciacidén del plan y a la necesidad de contar
previamente.con estudios, en 1963 se prevé invertir solamente la mitad gque
en 1964,

En el informe del Plan Bienal se detallan todas las carreteras y tramos
de carreteras que se proyecta construir y mejorar con indicacidén de las
inversiones segin los distintos inswios y segdn algunos de los principales
rubros de trabajo; asimismo, se da un probable calendario de los trabéjos de
construccidén y mejoramiento previstos para las distintas carreteras y enti-
dades viaies, éspecificando el personal y equipo con que cuenta cada una de
ellas., :

De la inversidén total del bienio en construccidén y mejoramiento, el
39 por ciento se gastaria en sueldos y salarios, el 28,2 por ciento en
materiales nacionales e importados (69 por ciento importados), el 24.6 por
ciento en equipos y el 8.2 por ciento en otros servicios (63 por ciento
importados).

Aparentemente, el cdlculo de las inversiones y su discriminacidén segin
los distintos rubros ha sido hecho en forma global y no decduciéndolo de
presupuestos analiticos y de cémputos métricos, Por ello, deben tomarse como
cifras estimativas de Srdenes de magnitud, En el informe no se aclara la
longitud de caminos que se piensa construir o mejorar en el bienio, ni las
caracterfsticas geométricas y de rodamiento, ni las cantidades fisicas de
las mejoras y trabajos a ejecutar. Por otro lado, no se analiza la coordi-
naciénns“superposicién de los estudios con los trabajos de construccidén y
mejoramiento, no obstante que los estudios a efectuar en las redes fundamental
y complementaria cubren el 75 por ciento de la longitud total de carreteras

gue tendrd Bolivia una vez ejecutado el plan decenal,

/Cuadro 192
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Cuadro 192

BOLTVIA: INVERSIONES EN CONSTRUCCION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS, 1963-64
(Millones de d5lares)

a 1 3
Datalle Red funda Red compls Ceminos Total
montel mentaria vecinales

Construcoldn 3406 4,05 2479 9,90

Jorecentajo del decenio

1965-1972 15.2 19,5 715 22,1
Mejoramiento 7470 1.83 0650 10,03

Porcentaje del decenio

1963=1972 19.9 114 10,9 16.9
Total 10,76 5.88 329 19.93

Porcentaje del decenio

1963=1972 1843 16.0 3847 15,1

PorcenteJe de oada red 4.0 29.5 16,5 100

Fuente: Plan Bienal de Transportes,

/En 1o
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En lo cue respecta a conservacién y mantenimiento en el informe sélo
se indica el monto total dedicado en €l bienio a estos efectos, la longitud
del total de la red vial boliviana asignada a cada entidad para su mante-
nimiento y el costo de mantenimiento en 1961 de algunos tramos de caminos,
segin los datos del Servicio -Nacional de Caminos: No se aclara ni la natura-
leza de los trabajos de conservacién ni la longitud real de caitinos que se

plensa conservar en cada aiio.

7« Vehiculos automnotores

lLas estadisticas bolivianas relativas a los vehiculos automotores son muy
deficientes, Segin estimaciones de la Direceidn General de la Renté”en 1959
existIan 29 713 vehiculos automotores de todos los tipos y seglin la Direceciédn
General del Trdnsito la existencia en ese afio alcanzaba a 38‘7h6 unidades
(véase el cuadro 193). Por otro lado, el incremento de los vehiculos exis-
tentes eétiﬁédos por la Direccidén General del Trénsito resulta mucho mayor
gue las importaciones, Unica fuente de abastecimiento; asi, los vehlculos
registrados aumentaron en 16 205 unidades entre 1955 y 1959 (72 por ciento)
mientras las importaciones fueron sélo de 4 967 unidades. Ello quizd se deba
a deficiencia de los registros que aumenta la existencia de vehiculos por
dobles matriculamientos o bien el ingreso al pais de vehiculos mediante el
contrabando,

I1a cantidad de vehiculos en relacién con la poblacidn es muy baja en
Bolivia - 98 vehiculos por 10 00O habitantes si se adopta la cifra mds alta
de existencias - y ella es aln més baja en relacidén con la de otros paises
para los vehiculos particulares, pues bolivia presenta la caracteristica
extrema de que el 67 por ciento de los automotores son comerciales, FPor otra
parte, y como es légico, la existencia de vehlculos no se distribuye por igual
entre los distintos departamentos del pais, existiendo una relacidén de 4 a 1
entre el de mayor y menor cantidad de vehiculos por habitante,

No se poseen datos sobre la antigliedad y caracteristicas de los vehiculos,
pero se estima que la edad de los camiones dedicados al transporte por carre-
tera podria haber sido de alrededor de 7 afios en 1958, Para los camiones
urbanos se estimaba que la edad media era mayor; asi como se estima que es

igualmente alta la edad promedio de los automéviles y los buses,

/Cuadro 193
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Cuadro 193
BOLIVIA: EXISTENCIA DE AUTCMOTORES, 1959

Unidades estimadas Unidades estimadas
Tipo por la Direccién por le Direccidn

General de la Renta General del Trénsito
Camiones 10 891 13 365
Camionetas y vagonetas 7 146 of 9 630
Jeeps - 2 420
Colactivos 919 1 439
Autondviles 10 757 11 892

Totel 29 78 38 746

Fuente: Programa frelininar de Transpartes.

/En el
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En el Programa Preliminar se han establecido, en forma global yfesti-
mativa, las necesidades de reposicidén y ampliacién del parque de camiones y
buses y de los insumos correspondientes a sﬁ operacién, |

De acuerdo con el crecimiento de las toneladas-kilémetro proyectado
para el tréfico de carga interurbano y rural se han estimado las necesidades
de aumento del parque de camiones dedicado a este transporte (Véase‘el
cuedro 194). Asimismo, se ha calculado la reposicidn, estableciendo una vida
{til de 7 afios, aun cuando se dice cue por las condicioﬁes imperantes en
Bolivia la vida dtil de los camiones no podrfa ser muchc mayor de 5 ‘afios.

Se establece, por otra parte, un aumento de 20 por c1ento en la capacidad
media de los camiones.(de 5 a 6 toneladas), de 10 por ciento en el recorrido
medio anual de cada camién (de 20 000 a 22 000 kildmetros) y de 10 por ciento
en el coeficiente de utilizacién (de 50 por ciento a 55 por ciento),

...... . Para proyectar las necesidades de camiones dedicados al transporte
urbano de cargas se ha supuesto que el crecimiento de la demanda seria similar
al de la produccién bruta establecida en el Plan General de Desarrollo Econdémico
(70 por ciento en 1959-66 y 42.4 por ciento en 1967-71)s Las necesidades de
reposicién han sido disminuidas considerablemente en‘el'supuesto que podria
trasladarse al transporte urbano buena parté de los camiones que no han
acabado su vida dtil en el servicio interurbano y rural,

El parque total de camiones creceria de 12 000 unidades en 1958 a
19 158 unidades en 1966 y 28 069 unidades en 1971. En el perfodo 1959-66 se
deberfa adquirir en total unos 13 40O camiones nuevos y en el periodoil967-7l
otros 13 900, ‘

Para calcular las necesidades de buses se les ha dividido también en
urbanos e interurbanos o de carretera, Estos dltimos se han calculado sobre
la base de la demanda:de pasajeros-kildémetro proyectada en el capitulo del
tréfico y considerando un mismo nimero de asientos por bus (35) y un mejora-
miento de 17 por ciento en el recorrldo medio anual (de 30 000 a 35 OOO kilé-
metros) y de 7 por ciento en la utlllzaclén (de 70 a 75 por clento) "Para
calcular las necesidades de reposicidn se supuso para los buses una vida dtil
de 6 afios, habiéndose hecho el cdlculo en forma muy global y aproximada.

Para los buses urbanos se establecié que la existéncia necesaria creceria

al mismo ritmo que la del ingreso“bruto ¥ qQue en ambos perfodos se deberia

/Cuadro 194
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reponer el 30 por ciento de los vehiculos existentes en el afio inicial. la
existencia total de buses creceria de 1 087 unidades en 1958 a 1 927 unidades
en 1966 y 3 218 unidades en 1971, las necesidades de nuevos buses para
reposicién y ampliacién del parque alcanzaria a 1 390 unidades en 1959-66

y 2 100 unidades en 1967-71,

En el Informe Preliminar se calculan también los insumos de operacién
de la flota de camiones y autobuses sobre la base de coeficientes medios de
consumo, que debieron ser estimados por no disponerse de antecedentes sufi-
cientes al respecto,

En todo el perfodo 1959-71, y segin el trdfico proyectado, se consu-
mirian 793 000 llantas y 495 000 cduaras de camiones ¥y 159 000 llantas y
99 000 cdmaras de buses, Se utilizardn 3 190 millones de litros de gasolina,
102 millones de litros de diesel il y 46 millones de litros de aceites
lubricantes en la operacién de los camiones y buses. (Para los camiones
urbanos se ha estimado un recorrido medio anual de 10 Q00 kilémetros y se
supone que el 15 por ciento de los camiones rurales en 1959-66 y el 20 por
ciento en 1967-71 serian a diesel oil.)

Por dltimo, y aunque no se incluye en el Informe Preliminar, cabe sefialar
que se preparé una encuesta - no terminada todavia - sobre investigacién de
costos del fransporte automotor que posiblemente aporte algunos de los indis-
pensables elementos de juicio requeridos para conocer con mayor seguridad
este importante medio de transporte,

Aunque se han determinado las necesidades fisicas de camiones, buses y
sus insumos, no se ha establecido en el Informe Preliminar el monto de las
inversiones y gastos correspondientes, Tampoco se han tratado las necesidades

de automéviles y vehiculos similares,

/8. Plan
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8., Plan Bienal psrs el transporte aéreo

En el Plan Bienal se incluye un capitulo relativo al transporte aéreo, que se
habia omitido en el Programa Preliminar para el Desarrollo de los Transportes
en 1962-71, En el capitulo se efectda un anflisis de las inversiones nece-
sarias en el bienio para estudios y la construccién y ﬁejoramiento de
aeropuertos, Ademds, se incluyen algunas consideraciones generales sobre la
situacidn y problemas del transporte aéreo, A este dltimo respecto se indica
que el transporte aéreo afronta en Bolivia varias circunstancias adversas,
especialmente las que se derivan de que los aviones DC-6 y de mayor capacidad
-~ que tienen en la actualidad preferencias de produccidn con respecto a los
mds pequeiios - operan en forma antieéondmica debido al incipiente deéarrollo
de los centros poblados, especialmente de los situados en las 4reas norte y
noroeste del pais, y de las reducidas distancias aéreas cque los separan;
ademds, las pistas existentes tendrdn que ser ampliadas y mejoradas conve-
nientemente, A pesar de tales circunstancias adversas, debe seguir prestén-
dosele-ayuda al transporte aéreo a fin de que sus operaciones se desenvuelvan
en condiciones dptimas en beneficio, particularmente, de aquellas regiones
del territorio nacional en las cuales la navegacidén aérea es imprescindible
mientras no se le dé otra solucién al aislamiento en que se hallan,

Los objetivos del plan se sintetizan en: a) racionalizacién de la
explotacién de los servicios aéreos; b) restructuracién del organismo regu-
lador de las operaciones y servicios aéreos (Direccidén General de Aerondutica
Civil); c) contratacién de misiones de expertos extranjeros para asesoramiento
de las empresasi d) mejorar las instalaciones en los aeropueftos de Cochabamba,
Santa Cruz, Yacuiba y'Tarija’péra que puedan operar los aviones de tipo DC-6
y DC~7; e) mejorar las instalaciones en 1los aeropuertos de: Sucre, Riberalta,
Santa Ana de Yacuma, San Borja, Cobija, Ascencidn de Guarayos, Puerto Suarez,
Todos Santos, Uncia y San Ignacio de Moxws,

El Plan Bienal establece una inversién de 9 millones de délares: en
estudios (0,59 millones de délares), mejoras de los aeropuertos citados
(2.27 millones de délares), construceidn del aeropuerto del Alto en La Paz
(6,06 millones de délares) y otras construccién menores. La inversién en

estudios se emplearia en: a) estudios correspondientes a aeropuertos que

/servirfan de
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servirfan de escala en vuelos internacionales (EL Alto, Santa Cruz y Trinidad;
b) estudios para modernizar las telecomunicaciones aeronduticas y de radio-
ayuda (recomendaciones del Informe Bemmett); ¢) investigacién de aspectos
econémicos y comerciales del transporte aéreo; d) contratacién de misiones

de expertos para asesoramiento del organismo regulador y de las empresas
privadas,

El programa de nmejoras de aeropuertos prevé una serie de obras de
prolongacién, pavimentacidén y repavimentacién de las pistas de aterrizaje y
de taxeo, construccién y mejoramiento de edificios y torres de control y
también la adquisicién de equipos para el mejoramiento de las instalaciones
de servicios de telecomunicacicnes y de radioayuda., En el informe se aclara
para cada aérppuerto el detalle de las distintas mejoras y su respectiva
justificacién, asf como las operaciones y movimientos de pasajeros y de
~cargas de cada uno de ellos, En obras de mejoramiento de pistas existentes
vy de edificaciones anexas se proyecta una inversién de 1,97 millones de
délares y en mejoras de las telecomunicaciones y radioayudas de 0.3l millones
de dblares; las inversiones se distribuirian aproximadamente por partes
iguales en 1963 y 1964,

las obras en el aeropuerto del Alto tienen un costo total de 6,58 millones
de délares habiéndose invertido 0.52 millones de d8lares hasta fin de 1962 y
restando por invertirse 6,06 millones de délares. Se proyecta terminar las
obras en 196/ contando con recursos financiados por 2,72 millones de délares
(2.7 millones de origen externo), y faltando por financiar 3.86 millones de
délares (1.86 millones de origen externo).n Los dos millones de origen nacional
que falta financiar corresponden a obligaciones para pago de expropiacién de
terrenos,

Al igual que para los demds medios de transporte, el Informe discrimina
los insumos correspondientes a las distintas inversiones: sueldos y salarios,
25,2 por ciento; materiales, 18 por ciento (61 por ciento importados); equipo,
21.6 por ciento; servicios, 35.2 por ciento (22 por ciento importados). IEn
los cuadros generales y sin ninguna aclaracién se da para el transporte aéreo
un gasto de 0,39 millones de délares para direccidén y coordinacién de servicios

¥ una inversidén privada de 2,70 millories de délares,

/90 Plan
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9; fLan Blenal ggra e; tgansporte fluvial

No se 1ncluye en el Programa Prelimina: para el decenio 1962-71 ningin capitulo
referente al transnorte fluvial, haciéndoselo en cambio, en el Plan Bienal,

Luego de mny breves consideraciones sobre las causas que explican el estado
incipiente del transporte fluvial en Bolivia e hnplden gue ocupe €l 1ugar de
imaortancla que ha alcanzado en regiones de otros paises de similares carac-
teristlcas ya que cuenta con rfos de posible navegacién cuya longitud
sobrepasa los 15 000 kllometros, s¢ indican en el informe los objetivps
generales y el programa'concreto de estudios‘y obras para 1963-6l.

Como objetivos se establecen: a) incorporar las vias de los grandes
rios del norte del pais al sistexa del transporte terrestre, vinculdndolos
a través de vias estables, mejoraﬁdo los embarcaderos y elininando obstédculos
en los canales navegables (palizadas y panduras); b) ampliar el 4rea de
operacidn de los actuales servicios de transporte fiuvial mejorando y
extendlendo las vias de allnentacldn a los puntos riberefios en que es captada .,
Yy dlstrlbulaa la carga y estlmulando la operacién de enpresas ex1stentes ¥y
el establecimiento de otras 4dreas no servidas,

En el modesto programa proyectado se propone una inversién tetal de
801 000 délares, 173 000 en 1963 y 628 000 en 1964, y 253 000 para la reali-
zacibn de estudibs y.548 000 para ejecucién de varias obras y adquisiciohes.

En.el rubro de estudios se proyecta: a) un estudio prellmlnar hidro-
gréflco y de navegabilidac del rio Mamoré; b) estudlo preliminar y alter-
nativas para la localizacién de puertos de cabeceras que vinculen al sistema
fluvial con las carreteras en proyecto Monte Punco-Ichilo y Yapacani-Ichilo;
c) acopio y anéllsls de antecedentes del tréfico fluvial en el rio Mamoré
y sus trlbutarlos (trdflco costos, tarlfas, etc ), d) estudios prellmlnares
hldrogréflcos y de n&vegabllidad del rio Beni y sus tributarios; e) acopio
v anflisis de @ n&eceden&es sobre el.tr‘flco flavial en el rfo Beni v sus
tributarios; f) andlisis y altcrnativas de ubicacidn de puertos de cabeceras
cue vinculen ] sistena del Eeni con les carre#efas en proyecto; g).estudio
de alternativas propuestas prre el trsnsporte del minéral de hierro de iutun

hastz el rio Parcguay y puerto de embarque,

/En el
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En el Plan Bienal de obras de mejoramiento se prevé: a) limpieza en
el canal navegable Chipiriri-lamoré y.édéeéé por el Ichilo (retiro de
2 000 palos); b) dragado en tramos de los canales navegables de los rios
Ibaré y Yacuma; c) megoramlento de tres emharcaderos en la via Chlplrlri—
Mamoré; d) llmpleza en el canal navegable del rfo Madre de Dios (retlro de
2 000 palos); e) limpieza en el canal navegable Orthon-Tahuaranu (1 000 palos);
f) limpieza en el canal navegable del rio Beni (retiro de 1 000 palos);
g) mejoramiento de cuatro embarcaderos en el sistema del rfo Beni; h) adquisi-
¢ién de implémentos e instalaciones de estaciones hidrogrdficas en el rio
liamoré (4 principales y 10 secundarios); i) adquisicién de estaciones hidro-
grificas en el rio Beni (3 principales y 10 secundarlas) j) constitucién de
una empresa piloto en el rfo Beni, incluyendo la adqu151016n de equipos de
transporte, En varios casos las obras a realizarse estdn sujetas a los
resultados de los estudios indicados con anterioridad,

1a 1nver516n de 458 000 dSlares se descompone segin los distintos
insumos en: sueldos y salarios, AA por ciento; materiales, 23,6 por ciento
(34 por ciento 1mportados) equlpo 16.6 por ciento; otros servicios 15.8 por
ciento (18 por ciento importados). En el informe se agregan varios anexos
donde se aclaran con mds detalle los programas de trabajo de algunos de los
estudios y de las obras proyectadas, asi como de sus presupuestos,

En un anexo se efectda una evaluacidén estimativa del capital existente
en transporﬁe fluvial y su valor actual, llegdndose a un total de poco mds
de 890 000 délares (311 OO0 en embarcaciones, 159 000 en‘maquinaria y eouipo'
de astilleros, 343 000 en edificios para astilleros y 77 000 en instalaciones
portuarias), v

La lectura de todos los antecedentes incluidos en el Plan Bienal indica,
en general, el incipiente desarrollo Gdé el transporte fluvial tiene en Bolivia
y la nece51dad de efectuar estudios bdsicos iniciales en la mayoria de los
casos para poder programar el sector. ' i

Conviene aclarar, por Ultimo, que en los cuadros generales aparece un
total de 904 000 délares cuva diferencia con los 801 000 que figuran en el '

capitulo de transporte fluvial no ha sido aclarada,
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10, Observaciones

E)l andlisis efectuado no permite una critica relativa a todos los detalles
del Programa Preliminar de Desarrollo de los Transportes para 1962-71, ni
del Plan Bienal para 1963-64, lo que por lo demds superarfa los limites del
presente estudio, No obstante, se considera necesario dejar anotadas algunas
observaciones, '

El Programa Preliminar revela un acucioso esfuerzo de recopilacién de
datos relativos a ferrocarriles, vialidad y transporte automotor. Sin embargo,
tanto el diagnéstico como el programa presentan algunas deficiencias bdsicas
que conviene sefialar,.

En primer lugar, es desequilibrado en su contenido., En varios casos
se hacen extensos comentarios y se transcriben numerosos cuadros y cdlculos
de detalle, a veces bastante baladies, faltando en cambio el tratamiento de
aspectos y cifras fundamentales, Ademds, la falta de un buen resumen de los
aspectos y cifras importantes dificulta la lectura y la interpretacién,
Varios cuadros que figuran en este resumen han tenido que ser elaborados
especialmente con cifras que figuran dispersas en el Programa Preliminar,

El excesivo uso de coeficientes ¥ estimaciones globales que, por
carecerse de antecedentes estadfsticos, se han tenido que aplicar para las
proyecciones y los cdlculos de necesidades e inversiones hace que todo el
Programa Decenal sea sumamente aleatorio y posea un valor prédctico muy relativo,
Ademds, en alguﬁos casos es probable que los coeficientes y valores medios
utilizados no correspondan a la realidad boliviana,

Aunque es indudable el esfuerzo Que se ha hecho para proyectar de la
mejor manera posible el trdfico terrestre de cargas y pasajeros, cualquier
proyeccién calculada con tan escasos datos bdsicos es muyy azarosa y su uso
para calcular luego las necesidades de equipo puede dar lugar a fuertes e
inconvenientes distorsiones, Por otra parte, en el estudio de Bolivia se
cae posiblemente en el vicio de proyectar el trdfico y luego las necesidades
de transporte y la solucidn de problemas, sobre la base de un crecimiento
muy fuerte de la economfa que es muy improbable que se obtenga en la realidad.

‘Ello lleva, por ejemplo, a cue el trdfico total de cargas crezca'durante
10 afios a una tasa geométrica anual del orden del 11 por ciento, la que

parece muy elevada,

/la distribucién
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. 1a distribucién del tréfico local entre el ferrocarril y el automotor
es tamblén objetable, El crecimiento de la economfa conguntamente con las
elasticidades adoptadas hacen que el tréflco ferrov1arlo de cargas que se
proyecta para 1971 sea exagerado, Asimismo, el hecho de que la distribucién
del trdfico interurbano de pasajeros por fer;oéarril,y por carretera sea en
1971 igual a la de 1958 es dudoso, sobre tbdo cuaﬁdo, a Juzgar por el Plan
Bienal, se piensa dar preminencia a lag inversiones viales,

En el Informe s¢ entra en detalles excesivos de cdlculo, muchas veces
sumamente elementales, qué parecen ﬁés bien superfluos, Asimismo, es meritorio
el esfuerzo de profundizar el andlisis de lés proyecciones del trdfico ferro-
viario de exportaciones e importaciones, pero es pbcp dtil cuando para el
80 por ciento del trédfico se aplica una elasticidad globa1>no fundamental,

En el diagnéstico se dan numerosos antecedentes estadIsticos de la

'expiotacién de los ferrocarriles, pero ellos no han sido suficientemente
utilizados, ni se han analizado adecuadamente algunos problemas importantes,
En el diagnéstico de los resultados financieros de la explotacién ferroviaria,
por ejemplo, no se presenta un cuadro que resuma los diferentes resultados de
la eﬁplotacién de ios'Qistintos ferrocarriles, No se compara la composicién
de los gastos con 1la qﬁe presentan ferrocarriles de,otros paises y se dice
que el gasto en personal de 54.2 por ciento es elevédo, cuando no lo es si

se 1o compara con el que presentan la generalidad de los ferrocarriles., No
se ha analizado tampoco la evolucién del ingreso real de los trabajadores
ferroviarios y su incidencia en el resultado‘de la explotacién.

“ No se ha profundizado en_laé'caﬁsas del cambio ocurrido a partir de
1956 en el coeficiente de ekplotacién. Se han detallado los ingresos y gastos
para 1951, 1956 y 1958, en iugér_de presentar la serie completa de los ingresos
y gastos por unidad de'tréfico; ei s6lo andlisis de los aiios.1951, 195§ y 1958
lleva a conclusiones distintas de'las que parecen desprenderse de la serie
completa, Por otra parte, no se indica si la contabilidad de los ferrocarriles
incluye en los gastos reservas para depreciac16n o valores que impliquen
inversiones, ,

.En las conclusiones se rccomienda en forma general la suﬁresién de
algunos ferrocarriles y ramales y en el texto no se ha dédicado ningin
comentario que resuma 1las razones que se han tenido en cada caso para llegar

a esa conclusién para algunas lineas y para otras no,

/E1 Programa
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El Programa Preliminar Decenal bosquejado para los ferrocarriles tiene
pues un valor muy relativo y requiere en cualquier caso nuevos y mds amplios
estudios, Ia utilizacidn de coeficientes medios globales es demasiado
aleatoria y en general se ha sido demasiado.opti@ista en los pbeficientes
de utilizacibn y rendimiento de los equipos; asi, por ejemplo, los recorridos
anuales de los trenes automotores, de los vagohes de pasajefos y de los
furgones es muy diffcil que puedan ser alcanzados en Bolivia, Por otra parte,
no ha sido suficienfemente analizada la eficiencia en lavoperacidn de los
ferrocarriles, ni las soluciones ﬁecesarias para mejorarla y su influencia
en el programa de rehabilitacidn, -

En el informe correspondiente al diagnéstico y programa para la vialidad
boliviana se ha ultimado, al parecer, la bisqueda de toda la informacién y
antecedentes disponibles, No obstante, y como el mismo informe aclara; el
programa sélo puede ser preliminar y las cifras dé inversidén sefialan sdélo
brdenes de magnitud ya que para elaborar un programa definitivo es indis-
pensable la realizacién de estudios bdsicos,

Ios criterios econdmicos generales aplicados para la determinacién de
las redes fundamental y complementaria son buenos, asi como los remedios
generales propuestos para los pfoblemas administrativos y financieros, No
se puede, en cambio, abrir juicio, por ahora, sobre la eleccién de cada una
de las carreteras que se han incluido en el Programa Preliminar ni sobre las
prioridades de construccién y mejoramiento establecidas,

En el caso de las carreteras también se presentan desequilibrios en el
texto, Se tratan muy detalladamernte aspectos parciales y no se presentan las
caracteristicas geométricas y de superficie de rodamiento de los caminos que
se proyecta construir o mejorér. Tan asf es que, aunque se indica la red
de carreteras de que se dispondrd una vez terminado el programa, ello se hace
segin su estado actual (de grava y de tierra con y sin drenaje) y no se
indica en ningin lugar'cuéles serdn sus caracteristicas una vez finalizadas
las obras de mejoramiento y construccién,

Aunque se aconseja de manera general las caracteristicas de norma que
deberdn poseer las carreteras de la red vial - que en algunos aspectos son

demasiado ambiciosas para Bolivia - parece que luego no se aplican; asi, por

/ejemplo, no
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ejemplo, no se prevé el ensanche de la carretera de cinco metros de Cochabamba
a Santa Cruz. Tampoco se detallan los costos unitarios empleados para la
estimacién de inversiones de los distintos tramos de cada carretera, ni sus
antecedentes de cdlculo, Por otra narte, no se ha incluido, o por lo menos
discriminado, la necesidad de maquinarias y equipos ni de importaciones,

Como en los otros casos, el cdlculo de las necesidades de reposicién
y de aumento del parque de vehiculos es sumamente simplificado y azaroso,

El recorrido medio, el coeficiente de utilizacién y la capacidad promedio
utilizada para proyectar las necesidades de camiones son quizds demasiado
optimistas para la realidad boliviana; la vida dGtil, en cambio, es probable-
mente un poco baja,

No se entiende con claridad por qué se ha proyectado el tridfico auto-
motor de cargas interurbano y rural con una elasticidad de 1,5 y el urbano
con una elasticidad de 1, Es dudoso y contrario a la prédctica generalizada
en otros paises, que haya traslado de camiones viejos del transporte rural
al urbano,

En el Plan Bienal sdlo se describen los estudios, obras, mejoras,
inversiones y gastos en transporte para 1963-64 y no se da, salvo algunos
corientarios muy generales, ningin antecedente, Lllo se entiende en el caso
de los ferrocarriles y las carreteras, pues los antecedentes se analizaron
en el Programa Preliminar, pero no ocurre lo mismo con el transporte aéreo
y el fluvial,

El Plan Bienal adolece de los mismos defectos generales gue se han
anotado para el Programa Preliminar, Como ya se ha indicado en el resumen
descriptivo, hay aspectos y cifras importantes que no han sido aclarados
en €l texto y que obligan a una interpretacién aleatoria,

El Plan es desequilibrado en la accién relativa programada para los

istintos sectores del transporte. Asi, por ejemplo, el plan para los ferro-
carriles parece ser sumamente débil en relacidén con el de carreteras, méxime
cuando en el Programa Preliminar se indica que los ferrocarriles son funda-
nentales en Bolivia y se les atribuye todo el trdfico correspondiente al
comercio exterior, En cualguier caso no se consignan o aclaran los criterios

involucrados,

/En el
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En el plan de carreteras no se han aclarado aspectos muy importantes
como la longitud de caminos que serdn mejorados o construidos en €l bienio,
las caracteristicas de las mejoras, las caracteristicas de norma de las
carreteras, ete,  En varios cuadros se detallan las inversiones tramo por
tramo y también sus insumos, pero no se presentan, ni ain en forma general
y simplificada, los presupuestos analiticos,

No se hace ninguna aclaracidén sobre la naturaleza y alcance de los
estudios proyectados, aun cuando el costo por kilémetro de carretera es para
los que estardn a cargo de TAMS mds de 10 veces superior a los que realizardn
las entidades nacionales. En cuadrcs y anexos se presentan algunos detalles
de poca importancia, pero no se incluye, por ejemplo, el contrato con TAMS,

El capitulo del transporte aéreo no trata de la politica aérea ni sobre
las necesidades de material de vuelo, Si bien el problema de la politica
aérea es diflcil para paises como Bolivia, es dudoso que se pueda elaborar
un bnen programa si la politica no ha sido determinada previamente,

En definitiva, se considera muy problemdtico que sobre la base del
Plan Bienal elaborado pueda obtenerse la totalidad de ayuda externa que es

indispensable para su cumplimiento,

/D. BRASIL
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D. BRaSIL

l. Antecedentes

El Programa de Inversiones en Transportes corresponde a uno de los
capftulos (inversiones infraestructurales — transportes y comunicaciones)
del Plan Trienal de Desarrollo Econdmico y Social del Brasil para ei
perfodo 1963-65 publicado en diciembre de 1962 y elaborado por la Comisién
Nacional de Planeamiento (COPLAN), de la Presidencia de la Rep@blica., E1
Programa de Transportes cue figura en el Plan Trienal sdlo da las cifras
globales de inversiones y algunos comentarios muy gencrales,

Las inversiones han sido establecidas de acuerdo con la experiencia
de afios anteriores y de manera que, por su importancia estratégica, el
sector transportes absorba aproximadamente el 29 pbr ciento del total de
las ihversipnes brutas del nais, Las inversiones serian practicadas
siguiendo directivas que permitan evitar la pulverizacién de recursos,
obtener la mdxima productividad econdmica y social y asegurar la interco-—
nexién de las regiones de gran potencial econdmico, Ademds de la coherencia
con el planeamiento global y las disponibilidades financieras del pais,
se examinarian las peculiaridades intrasectoriales, con miras a corregir
las distorsiones resultanteés de la orientacidn dada anteriormente a las
inversiones pﬁblicés en el sistema de transportes brasilefio, Esto permi-
tird no sélo adecuar los sistemas ferroviarios a la nueva realidad
estructural de la economia, sino también atender las necesidédes de mayores
inversiones en puertos y morina mercante,

En la elaboracién del Plan Trienal se deben haber coordinado
y reajustado los planes esnecificos para los distintos medios de transe
porte elaborados por los ministerios y dependencias péblicas correspon—
dientes, Asi, al parecer, para las inversiones en carreteras se ha tenido
en cuenta el Plan Vial quincuenal 1961-65 y el estudio realizado por los
técnicos consultores de la Sociedad Civil de Planeamiento y Consultas
Técnicas (CO:©ULTAC), efectuando algunaé modificaciones y supresiones;
especialmente en los proyectos de carreteras de turismo. Para los ferro-
carriles se tenfa el Plan de Rehabilitacién y lodernizacidén de la Red

Ferroviaria Federal (RFF) 1957-61 y que posiblemente debe haber sido

/ampliado para
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ampliado para el periodo 1962-66 por el Departamento de Planeamiento de
la RFF, Ademds, es sabido que algunos estados como Sao Paulo, Minas
Gerais y Coias han elaborado programas integrales para los transportes,
lo que igualmente acontece con los programas de la regién del SUDENE,

La carencia de documentacidén correspondiente a los programas espe-—
cificos no permite hacer un resumen de los mismos, motivo por el cual en
lo que sigue sélo se comenta el capitulo de transportes del Plan Trienal

de Desarrollo Econdmico y Social del Brasil.

2. Inversiones programadas

En el cuadro 195 se detallen las inversiones globales programadas para
los distintos medios de transporte. La inversién totsl en el trienio
alcanzaria a 1 919 millones de délares; la de 1964 serfa un 8.6 por ciento
superior a la de 1963 y la de 1965 un 7 per ciento superior a la de 1964.
Bste aumento de afio en afio se repite aproximadamente en todos‘los sectores,
La inversién en carreteras (nacionales, estatales y municipales)
absorberia aproximadamente el 34 por ciento de la inversién total; 1la
de autcmotores seria del orden del 36 por ciento; es decir que a la
inversidn el transporte automotor, incluidas las infraestructuras
v excluidos los automdviles de pasajeros, se dedicaria cerca del 70 por
ciento de la inversidn total en transportes., la inversidén en ferrocarriles
representarfa el 13.8 por ciento de la inversidén total; la de puertos
v marina mercerte el 12,5 por ciento y la de aviacién el 3.9 por ciento,
La inversién pviblica absorberia el 64 por ciento y la privada el 34 por
ciento y la participacidn de esta Ultima se incrementaria apreciablemente
si se incluyera la correspondiente a los automéviles de pasajeros.
fn el Plan Trienal no se da el detalle del gasto de divisas de las
inversiones. De manera global se indica que las importaciones totales
de equiro programadas para el sector transportes serian del orden de los
20, millones de délares, cue representarian el 16 por ciento de las
necesidades totales de equino para el sector y el 10.5 por ciento de las
inversiones totales progreaadas, _
Si se las compara con las inversiones histéricas (véase el cuadro 196),

puede verse cuve las inversiones nrogramadas para los transportes en

/Cuadro 195
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Cuadro 195 :
BRASIL: PROGRAMA TRIENAL DE INVERSIONES EN TRANSPORTES, 1963—65
{Millones de d§lares) 5/
Organismo y rubre 1963 1964 1965 Total
1, Ministerio de Transportes y
Obras Pfblicas 262.2 28040 30k .4 B46.7
Ferrocarriles 80,0 . 88,9 97.8 266.7
Carreteras 111,1 113.3 115.6 340.0
Puentes 26,7 28.9 35,6 9.1
Marina mereante bbb 48.9 55.6 148, 9
2. Ministerio de Aeronfutica 20,9 25,8 27.3 7440
Infraestructuras 18,2 16,9 17.3 52,4
Protesclén al vuele 2.0 7.1 8.2 17.3
Aerondutica oclvil 0.7 1.8 1,8 4.3
3, Estades y munioiplos 96.0 107.7 105, 8 308.4
4, Irversifn privada of 211,8 233.3 ik, 9 €90.0
5, Total 590, 9 641.8 6864 1 919,1

Fuente: Comisién Naslonal de Planeamiente, Plan Trienal de Desarrollc Eoonémi.-
co ¥y Social del Brasil, 1963-64, Rfo de Jenelrs, diclembre de 1962,

3/ Las inversiones originsles han sido estableoldas en cruceros de 1962, Tipo
de ocambio utilizado: 1 délar = 450 oruceros.

2/ En su meyorfa en los sistemas viales estaduales y munieipales,

_o/ Adquisiolén de vehfoules produstivos (exclufdos automéviles de pasajeros),
adquisicién de embarscaciones y de aeronaves comerslales,

/Cuadre 196
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Cuadre 196
BRASIL: INVERSIONES BﬁUTf\s N TRSPORTES a/
(Billones de cruceros de 1962) b/

Automotore Total
R il B

Les teras  tos te MR T g ML gk

buses Les les

1945 10.5 ba2 1.0 0.8 1.8 8.1 1.1 9.2 2645 2746
1946 114 843 1.2 1.0 242 2043 ' 743 27,6 Lhh 51.7
1947 23.7 13.5 1.3 1.3 2.9 48,0 24,6 2.6 90447 115.3
1948 26.0 19.1 1.h4 1.3 249 45,0 32.7 777 95.7 128,4
1949 30.7 28.0 1.6 1.0 3.5 2649 2.0 47.9 91.7 112.7
1950 35.7 31.6 1.8 1.0 3.9 2945 14,7 Iy, 2 105.5 12042
1951 2349 3349 243 bk 542 (541 Lsa 11042 13940 184,
1952 2645 11,3 2,8 3.5 5.0 6ol 344 9L.8 142,1 17645
1953 2343 5046 3.1 1.5 b6 12,5 8.2 20,7 95.6 103.8
1954 237 b5.5 342 0.3 345 5047 5.8 56,5 12649 132.7
1955 27.9 ho.9 3.3 53 L. 2942 349 3341 111.6 115.5
1956 21.6 3840 3l 2.3 ﬁ.u 3740 5.1 42,1 1043 109.4
1957 bk 5946 bk 2.4 649 91.0 22,7 113.7 20547 22844
1958 57.6 3.8 543 1.9 7.8 83.1 39.% 12246 240,6 28041
1959 ho.b 92,2 Sl 645 743 B249 5249 135.8 23641 28943

1963 3640 9342 12.0 20.0 Jelt % “es .es 265.9

196k 40,0 9742 1340 22,0  11.6  105.0 wse 2888

1965 4,0 1014 16,0 2540 12.3 110.2 308.9

Fuente: 19U5-1S49, COIBULTZC, O transporte rodoviario en Brasil, 1962,
19631965, Plsn Trienal de Desarrolle Econdmico y Soclel, op. olt.

3/ Para fines comparativos se ha tomado las inversiones del perfode 19&5-59 sin incluir los subsidios cembie=
riose

B/ Los valores para el perfodo 1945-59 venfan dados en cruceros de 1960, Se aplicd une relacidn de: 1 orucero
de 1960 = 2,10 cruceros de 1962 {Indice de precios al por mayor de Fondo Monetarlo Imternacional,
Internatioral Finencisl Stctisties).

/1963-65 ne
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1963~65 no son exageradas y en las estimaciones se ha tenido en cuenta

que es imprescindible para el desarrollo econémico contar con un adecuado
sistema de transportes y que para ello la mejor solucidn es invertir
oportunamente, El promedio anual de las inversiones totales programadas
seria aproxﬁnadamentel&/ 26 por ciento superior a las que se tuvieron

en 1958-59; también serfan mayores en 14 por ciento las de carreteras,

164 por ciento las de puertos, 430 por ciento las de marina mercante, 47 por
ciento las de aviscidn y 25 por ciento las de automotores (sxcepto auto—
mdviles); las de ferrocarriles, por #ltimo, serfan 20 por ciento inferiores.
Puede verse que se ha establecido la necesidad de aumentar en mayor medida
las inversiones en puertos y especialmente en marina mercante,

Por otra parte, las inversiones en el sector transporte en el Brasil
son posibleuwente las més altas de américa latina y quizd del mundo entero,
Bl promedio anual de ls inversidn bruta total programada en el sector
trensportes neara el trienio 1963-66, alcanza al 8.3 por ciento del producto
interno bruto a precio de izercado de 1962, si se incluyen los automotores
(excepto automéviles) y a 5.2 por ciento, si se los excluye. Por otro
lado, la inversidn total en transportes significarfa el 7.1 por ciento del
producto bruto nroyectado nara 1963-66 y absorberia el 29 por ciento de
la inversidn bruta total del pais. Aungue estos valores son altos, ellos
no hacen sino continuar la politica de inversiones del Brasil ya que en
el trienio 1957-59 la inversidn en transportes fue 5.5 por ciento del
producto interno bruto v 34,7 por ciento de la inversidn bruta total
del pais.,

De manera muy generzl se indican en el Plan Trienal los objetivos bdsicos
que se persiguen con las inversiones y la politica de transportes. En
el campo ferrovizrio se nrocuraria sustituir los ramales deficitarjios y dar
pvrioridad o las lineas de gran significado econdmico en la remodelacién
de las vias, modernizacién cel material rodante y de traccidn, construccién
de variantes y wejoramiento de los sistemas necesarios para aumentar la

rapidez y seguridad del trdfico.

14/ El problema de la inevitable inexactitud de los indices deflactores
1leva a que los datos sdélo nuedan ser aproximados ¥ un DPOCO azarosos.

/En el



E/CN,12/703
Pdg., 718

En el transnorte por 2zua se consideraria, como unidcodes de operacidn
conjugadas, a los navios y los puertos; se mejoraria la productividad de
los puertos; se aumentaria la cepacidad de la flota mercante, asegurando
los servicios de mantenimiento; se buscaria la plena utilizacidn de los
astilleros nacionales en los programas impostergables de renovacidn de
la flota interocednica y de cahbotaje. Asimismo, se trataria de espnecializar
a lazs empresas estatales de transporte maritimo y defender una mayor parti-
cipacidn de los navios de bandera brasilefia del transporte interocednico.

En el programa vial las inversiones serfan orientadas preferentemente
a pavimentar carreteras que comunican regiones de gran potencial econdmico;
a construir o vavimentar carreteres que sustituyan ramales ferroviarios
anti-econdmicos v a congsolidar las carreteras de penetracidn,

Por dltimo, en el transporte aéreo se tendrian en cuenta las nece~
sidades derivadas de la gran extensidén del pails y del trdfico actual
v potencial, incluyéndose la construccidn y mejoramiento de los puertos,
pistas y estaciones de pasajeros y de los servicios de proteccidn al vuelo;
se tomaria en consideracidn cue la aviacidn nacional puede servir no sdélo
a las necesidades internas del pais, sino a aumentar su trdfico internacional.

Bn lo que se refiere a modificaciones institucionales se propenderia
a la creacidn de un Ministerio de Transportes, que seria responsable de
la politica general de los transportes, exceptuando el aéreo gque perma-
neceria en el Ministerio de ierondutica, y se seguiria una politica de
tarifas destinadas a reducir o eliminar paulatinamente los déficit, teniendo
cuidado de no transferir la demande de carga de los ferrocarriles al

transporte autoiwotor,
B, COLOMBIA

En marzo de 1961, y de acuerdo con lo convenido con el Bsnco Internacional
de Reconstruccidén y Fomento, el Gobierno de Colombia contraté el estudio
de un plan de mejoramiento de los transportes con la firma de consultores
norteamericana Parson, Brinckerhorff, wuade y Douglas, El estudio fue
terminado y entregado al gobierno el 30 de diciembre de 1961.

B1 objeto del estudio eraz formular un programa de mejoramiento nacional

para el transporte de carga y pasajeros en Colombia, que pudiera utilizarse

/eficientemente como
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eficientemente como base para las decisiones gubernamentales en politica
- de transportes, incluyendo inversién y financiasmiento extranjero, y mds
especificamente: a) determinar la prioridad de inversiones en nroyectos
concretos de carrsteras, ferrocarriles, vias fluviales, puertos maritimos
v aeropuertos de importancia nacional, para el periodo 1962-66, y en forma
més general para el perfodo 1967-71; b) recomendar mejoras en la organi-
zacidén y administracidn de caca sector; c) hacer recomendaciones para la
organizacién efectiva del transporte por carretera, ferrocarril y rio;

y d) recomendar un programa continuo de planeacidn del transporte nacional,

En el andlisis y redaccidén del Plan de Kejoramiento intervinieron

21 técnicos extrenjeros y 19 colombianos, contdndose con la colaboracidn
de los organismos oficiales, las empresas y asoclaciones de transportes

y €l Banco de la Repdblica. Se conté ademfs, con todos los antecedentes
del Programa General de Desarrollo Econdmico y del Plan Cuatrienal de Inver-
siones elaborado por el Departamento Administrativo de Planeacidn y Servicios
Técnicos, con el asesoramiento del Grupo Asesor CEPAL/DOAT/FAO de las
Naciones Unidas, Ello permitié a los consultores de transportes disponer
de gran cantidad de material v antecedentes de la economia colombiéna que
utilizan en su informe. No se dispone de datos concretos sobre el costo
total del estudio del Plan de iiejoramiento, pero puede estimérse del orden
de 300 000 a 350 000 délares.

1., Criterios bdsicos

En la formulacidn del Plan de liejoramiento para los Transportes Nacionales
se utilizardn todos los dztos y zntecedentes del Programa General de
Desarrollo Econémico, sobre lz economia del pais y sus proyecciones.
Conforme a esos antecedentes, el producto truto creceria a 5.6 por ciento
vor aflo y el tréfico de cargas aumentarfa a un ritmo 50 por ciento mds alto,
duplicéndose en el decenio, No habrd modifjicaciones sustanciales en las
tendencias de la localizacidn geogrdfica de la produccidn. Continuard el
proceso de concentracidn de ls produccidn industrial en las ciudades méds
importantes del pais. No habrd cambios fundamentales en la localizacidn

de la produccidn agricola., &l crecimiento de la produccidn nacional y su

movimiento hacia los mercados interiores serd mucho mds rdpido que el

/crecimiento del
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crecimiento del comercio exterior; en consecuencia, el tréfico entre los
puertos y los grandes centros urbanos y entre las Areas de produccidén
agricola y los puertos tenderd a ser menor que el crecimiento del tréfico
en la vecindad de las grandes ciudades y entre éstas y los centros de
produccidn agricola,

Las inversiones en transporte durante los dltimos 10 afios han sido
muy grandes y han equivalido a casi la cuarta parte del total de inversiones
pdblicas y privadas., En 1959, un afio tfpico reciente, 6L por ciento de las
inversiones gubernamentales, incluidos los ministerios y entidedes autdnomas,
fue destinado a medios de transporte, solre todo carreteras., E1 transporte
por si solo absorbié mds recursos de los gobiernos nacional, departamental
y municipal que todos los demds sectores de la actividad econdmica y social
en conjunto, incluvendo agricultura y riego, eunergia eléctrica, industria,
mineria, educacidn, salud, vivienda y otras,

Ls inversidn en transpmortes llevada a cabo ha sido eficaz., la red
de caminos existentes, aungue parte sin pavimentos, conecta al 90 por
ciento de la noblacién, Ls red de ferrocarriles estd integrada, aunque
no 1llega a las dos ciudades mds importantes de la costa Atldntica, ni provee
conexidn entre los valles del liagdalena y del Cauca al sur de Medellin,

Se dispone de munerosos aeronuertos y tuberias., Se dispone de abundante
equipo de transporte de todos los tipos, y por dltimo, no ha habido en
Colcmbia déficit de transporte como en otros paises.

Lo anterior, sin embargo, no significa que los medios existentes sean
adestuados para las necesidades presentes o futuras de la economia colembiana.
o .o son. &l movimiento de carga en algunas rutas es excesivamente
cost0350 ¥ demorado y el tiempo en muchas oportunidades es un elemento
censiderable del costo. Hey en el pals dreas de evidente potencial agricola
londe la falte de medios de transporte, razonablemente favorables y menos
cosltosos, impide el desarrollo, Ademds, con el crecimiento continuo
v acelerado de la produccidn cue se espera y se estd planeando, algunos
¢e los medios existentes serdn inadecuados y se convertirdn en atolladeros
para el movimiento tanto de cargs como de pasajeros, a menos que sean
mejorades y su capacidad sez aumentada. Finalmente, algunos de los medios
existentes, en especial los ferrocarriles y las carreteras, requieren fuertes
inversiones de caridcter urgente, sobretodo en mantenimiento,

/Segin los
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Segdn los expertos, los critérios bisicos del programa han sido:
i) que no se deben llevar a cabo inversiones en transporte, a menos que
ofrezcan un rembolso consideraBlémente-superior a tales inversiones para
la economfa nacional; 1i) que adn aquellos mejoramientos que producen
ganancias en exceso del costo pueden no representar el uso m4s deseado
¥y efectivo de los recursos de inversidn cuando se confromtan con otras.
necesidades vitales, y a otros sectores en los cuales la inversidn produciria
a¥n mayores rembolsos en menos tiempo; 1ii) que las inversiones en trans-
porte deben ser proyectadas teniendo en cuenta las necesidades del trdfico
futuro o para garantizar un crecimiento previsible, con certeza, de la
produccidn y del tré&fico actucles; y iv) que debe evitarse una duplicacién
innecesaria de los medios de transporte,

El propuesto no es un nlan completo de todas las necesidadés de
transporte del pafs; es s6lo un programa de inversiones del gobierno nac¢ional

¥ sus entidades autdénomas,

2+ Provecciones del trifico

En varias partes del Plan de lejoramiento se analiza el problema del trdfico
de pasajeros y de carga. La informacién sobre tipo y volumen'del trifico

en Colombia es, como en muchos paises, incompleta o ﬁoco satigfactoria,
siendo deficiente la relativa al transporte carretero, No obstante, algunas
estimaciones existentes y diversas consideraciones han permitido, a Juicio
de los técnicos del Plan, elaborar las series histdéricas y las proyecciones
para 1965 y 1970 del trdfico para los distintos medios de transporte.

Bl tréfico total de cargas crecid de 4 878 millones de toneladas-
kilémetro en 1951 a 7 667 millones en 1960, o sea con una tasa geométrica
anual de 5.2 por ciento. S5i se descuenta el transporte por oleocducto del
petréleo crudo - que constituye un caso muy especializado = el tréfico total
crecié a una tasa anual de 6.3 por ciento (véase el cuadro 197), El trans-
porte por carretera ha sido el mds dindmico, al duplicar su trédfico entre
1951 y 1960, mientras que el ferrocarril crecié en 47 por ciento y el
fluvial permanecié prdcticamente estacionario., Por su parte, el transporte
de cabotaje marftimo y de derivados del petréleo por oleoducto han crecido
considerablemente hasta adquirir importancia relativa en el conjunto de

/Cuadro 197
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Cuadro 197
COLOMBIA: TRAFICO INTERURBANO DE CARGA
(M1llones de tonsladas/kilémetro )
T4po de transporte 1951 1956 1959 1960 1965 1970
Carrsteras 1135 2 037 2 256 2 279 3 500 4 610
Forrocarriles ' 552 578 glo 769 1 203 1625
Rfo g22 9kt 724 874 670 €73
Navegaoién costera 87 139 261 316 770 1 200
Oleodusto petréles orude 2 214 2 24 2 732 3 ok2 L 775 7 120
Oleoducto patrdlee refinado 261 286 330 560 1 020
Aeroviag = doméstiocas 68 63 53 57 8o 110

Total 4 878 6 268 7,122 7 667 1) 558 16 358

e T e e -

Fuente: Ministerio de Obras Piblicas, Farsons, Brinkerhorff, Quade y Douglas, Flan de M:jor-unlento pare
los Transportes Nacignales , Bogotd, 1962,

/los transpertes
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los transportes internos del pais. El mayor movimiento de cargas se -
presentaba en un radio relativamente pequefio alrededor de los mayores

centros urbanos, especialmente Bogotd, Cali, Medellin y Barranquilla,

Aunque no hay datos disponibles que permitan un juicio cuantitativo ajustado,
parece que el transporte de productos manufacturados entre los grandes
centros urbanos no representa una parte muy grande del movimiento total

de carga, Dxiste alguna especializacidn de manufactura entre los mayores
centros urbanos, pero existe un alto grado de duplicacidén de medios
productivos en cada uno de dichos centros., Esto hace resaltar en parte,

el costo de transporte y en‘parte podria indicar que cada una de las cuatro
ciudades mayores tiene un mercado suficientemente grande como para justificar
una produccidn razonablemente econdmica para el mercado local, La divisién
de la forma de trédfico evidentemente se ha determinado, en parte, por los
medios disponibles en ciertas rutas, y en parte, por el costo comparativo

y el tiempo consumido en el transporte de los diversos productos entre
puntos determinados,

La distritucién por tipos de productos no es tan definida, Prictica~
mente la totalidad del petréleo crudo, como podrfa esperarse, se transporta
por oleoductos., Los productos del petréleo se transportan, parte por
oleoductos, parte (entre Cartagena y Buenaventura) en barcos de cabotaje,
parte por el rfo liagdalena y »nor ferrocarril y carreteras. Aparemntemente,
los productos agricolas se llevan a los centros internos de consumo princi-
palmente en caemidn, mientras que la mayor parte de los articulos agricolas
para exportacidén, cuyo mayor volumen corresponde al café y al banano, se
llevan por ferrocarril de las zonas de produccién a los puertos. El
ganado y sus productos se transportan en su mayorfa por camién, aunque una
parte se transporta en ferrocarril, lo mismo que el azlcar, granos
y derivados de é&stos. El transporte de productos manufacturados se hace
principalmente en camién, aunque ciertos productos voluminosos se mueven
por ferrocarril, especialmente abonos, hierro y productos del acero. ILos
combustibles, incluyendo derivados del petrdéleo, carbdn y coque, son en
su mayoria transportados por ferrocarril, Estos mismos productos se

transportan por rio o vor combinaciones de rio y ferrocarril.

/Para la
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Para la proyeccidn se estima que el total de toneladas~kilémetro
aumentard a 16 400 millones para 1970 o sea, en un 113 por ciento. EXcluyendo
el petrdleo crudo, el aumento entre 1960 y 1970 se calcula en un 100 por
ciento, Al mismo tiempo, se espera que el producto bruto interno de\la
nacién aumente en 73 por ciento y la poblacién en 39 por ciento., Teniendo
en cuenta todos los factores, incluyendo el hecho de que el Ferrocarril del
Atléntico ya estd funcionando, se ha calculado que el movimiento de tonelada-
kilémetro por ferrocarril puede aumentar en un 100 por ciento entre
1960 y 1970, Como se espera que el Ferrocarril del Atléntico le quite un
volumen considerable de carga de alto valor al rfo Magdalena, se estima
que el tréfico total en el rfo disminuir{ ligeramente entre 1960 y 1965,

En cambio, se prevé que el movimiento de camiones en las carreteras aumentars
en mds de 100 por ciento en el perfodo de diez afios, A medida que el

consumo de productos petrolercs en ciertos puntos crezca al punto de
Justificar la construccidn de nuevos oleoductos, crecerd este tipo de
transporte, Es previsible algin incremento en el trdfico de cabotaje,

gobre todo por el crecimiento de la démanda de productos petrolaros. Se
prevé también un mayor movimjento de carga por aire, aunque sin alcanzar

una participacidn significativa en el total,

Por efecto de las proyecciones adoptadas en el estudio para los dife~
rentes medios de transporte de carga y si se descuenta el trensnerte de
petréleo crudo por oleoducto se tendrd que emtre 1960 y 1970: : =l trans-
porte con camiones crecerd de 2 279 a 4 610 millones de tonelad: ~!<71ldmetro,
pasando @e 49,3 a 4L9.9 por ciento del total;lz/ b) el transporte ferroviario
se incrementard de 769 a 1 625 millones de toneladas~kilémetro, o sea de
16,8 a 17,6 por ciento del totaly c) el transperte fluvial dirminuicd de
874 a 673 millones de toneladas-kilémetro y del 18.9 al 7.3 por ciento del
total; d) el cabotaje marftimo pasard de 316 a 1 200 millones de

15/ S5i ademfs del trdfico interurbano de carga con camiones se considera
también el urbano, en 1960 el transporte automotor de carga se elevaria
de 2 279 a 3 400 millones de toneladas-kilémetro y en 1970 de
4 610 a 7 300 millones de toneladas-kilémetro.

/toneladas-kilémetro,
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toneladas~kildmetro, o sea de 6.7 a 13.0 por ciento del total; e) el
transporte por oleodﬁcto de refinados de 330 a 1 020 millones de toneladas-
kilémetro, o sea de 7.1 por ciento a 11.0 por ciento del total; y f) el
transporte aéreo aumentari de 53 a 110 millones de toneladas-kilémetro,

o sea se mantendrd en el 1.2 por ciento del total, Como se ve, el transporte
por carretera y por ferrocarril mantendridn aproximadamente su participacidén
en el total, creciendo a jigual ritmo que el promedio; aumentarén en forma
marcade el cabotaje marftimo y los oeloductos y decrecerd notablemente

el trdfico fluvial.lé/

En el Plan se analiza también el trdfico de pasajeros. Los pasajeros—
kildmetro transportados por ferrocarril (731 millones en 1951 y 586 millones
en 1955) pasarfan de 598 millones en 1960 a .705 millones en 1965 y
672 millones en 1970, Los nasajeros-kildmetro transportados por avidn
(321 millones en 1951 y 484 millones en 1955) crecerian de 745 millones en
1960 a 1 025 millones en 1965 y 1 304 en 1970. EL ritmo de gfecimiento
se atenuaria de 53.7 por ciento en el quincuenio 1955-60 a 37.7 por ciento
en 1560-6 y 27 por ciento en 1965-70. El tréfico de pasajeros por via
fluvial que es muy pequefio (10 millones en 1960) précticamente desapareceria

en 1970 (2 millones de pasajeros-kildmetro), ’

3. Inversiones programadas

En los cuadros 198 y 199 se indican las inversiones totales previstas en

el Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales. La inversidén total
para los diez afios del perfodo 1962-71 alcanza a 646.1 millones de délares,
de la cual un 43 por ciento, » sea 278 millones de délares, corresponde

a importaciones. la inversidn en el primer quinquenio representard el

L5 por ciento del total y la del segundo el 55 por ciento. ZEn el primer
quinquenio las necesidades promedio de inversién anual alcanzardn a

2,0 millones de pesos y 27.8 millones de délares y las del segundo quinguenio
a 253 millones de pesos y 27.8 millones de délares.

16/ Bn cuanto a la evolucién del tréfico fluvial conviene seflalar sin
embargo cue en el perfodo de 1960-63 dicho tréifico registrd un aumento
de 1 82000 a alrededor de 2 200 000 toneladas, es decir, que el incre-
mento fue de un 18 por ciento. No se dispone de los datos en términos

de tonelades kilométricas.
/Cuadro 198
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Cuadre 198

COLOMBIA: INVERSIONES PROGRAMADAS

: 1962-66 1967-7 1962~7
T‘.lpo’de inversién — :
y rubro en que Total Promedio Total Promedio Total
se invierte anusl anuel
I. En moneda maoclomal .
(md1lones de pesos) 1 200.5. 240,1 1 267 252& 2 46745
Carreteras ' 83 | 168.6 980 196,0 1 823
Ferrocarriles 144 28,8 182 364 - 326
Vias y puertos fluviales 745 1.5 - - 745
Puertos marftimos 8u 16,8 us 9.0 129
Aeropuertos 122 24,14 60 12.0 182
I1. En divises

(m1lones de délores) 139.0 27.80 139.0 27.80 2780
Carreteras 7507 15414 9745 19450 173.2
Ferrocarriles 49,5 9490 3647 7434 8642
Vias y puertos fluviales 242 O ltt - - .- 202
Puertos merftimos 1043 2406 4.6 0492 1.9

. heropuertos -~ 13 0426 042 0.0k 1.5

I, Totel | * o

(nillones de dflores) g/ 181 . 63.6 328,0 8546 6161
Ca.rratera.s 201 ns v 140.3 . 2’43.8 1&8.7 l"L“SnB
Ferrocarriles 7.0 14,2 637 12.8 134, 7
Vias y pucrtos fluvicles T 3.3 0s7 - - 33
Puertos mar{timos 22.6 L5 11.3 203 341
Aerapuertos 19.5 3-9 92 108 28.7

Fuente: Plan de Mejoramiento para los Transportes Naclonales.
&/ Tipo de cambiot 1 ddlar = 6,70 pesose )

/Cuadro 199
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Cuadro 199
COLOMBIA: INVERSIONES PROGRAMADAS
(Porgentajes )
Vias y
Distribucibn de Carreto~ Ferroca- so8 Puertos Aero- Total
las inversiones ras rriles puer - marftimos puertos
fluvigles
En divises 38.9 64,0 66.7 43,7 5.2 43,0
Sobre la inversién tetal 68,9 20,9 0.5 503 b4 100.0
Sobre la inversién en divisas 62.3 31,0 0.8 R 0.5 100,0
Sebre inversién total:
1962-~66 45,2 52.7 100.0 66,8 67.9
1967°71 5""08 L"703 - 3302 32.1

Fuente: Plan de Mejoramlento para

los Transportes Naesionales.

/De la
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De la inversidn total pfégramada, corréspoﬁ&é la mayor parte a las
carreteras con 69 por ciento, seguidaé por los ferrocarriles con 21 por
qiento, 0 sea que entre ambos absqrben 90 por ciento del total, E1 10 por
ciento restante se destinarfa casi en su totalidad a puertos maritimos
y aeropuertos, ya que a vias y puertos fluviales se le ha a asignado sélo
el 0,5 por ciento, ‘

En lo que se refiere a impértacidﬁéé,hloé ferrocarriles y las vias
¥y puertos navegables son las que exigirian mayor proporcién de divisas
(64 y 67 por ciento). Las carreteras exigirfan 39 por ciento y los aero~
puertos s6lo 5 por ciento, El esfuerzo de inversién en el primer quinquenio
serfa mayor que en el segundo para todos los medios de transporte, excepto
para las carreteras; en vias y puertos fluviales no se prevén inversiones
para el segunde guinquenio, ,

La importancia de las inversiones brutas totales programadas para
el decenio 1962~71 y el esfuerzo que la eccromia debe hacer para cumplirlas
se pone en evidencia si se considera qﬁe el nromedio anual significa el
Lol por ciento del producto interno bruto a precios de mercado de 1940, si
se incluyen los sutomotores, y de 1.6 si se les excluye. El promedio anual
de gastos en divisas para importaciones seria del orden del 60 por ciento
de las importaciones para el sector de transportes y comunicaciones en el
quinquenio 1956-60.22/ Las inversiones en ferrocarriles que se deberian
efectuar durante cada afio del descenio serian iguales al 82 por ciento del
total de los ingresos de los ferrocarriles nacionales en 1960 y las inver—
siones en carreteras serian similares a las inversiones en vialidad en
1961. E1 Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales es parcial
¥ sélo incluye una estimacién conservadora del gobierno nacional y sus
entidades auténomas. Por ello no comprende las inversiones en vehiculos
automotores de ningidn tipo; flota marftima, fluvial y aérea; transportes

17/ Por el criterio de agrupacién de las partidas de importacién utilizado
por la CEPAL, no se incluyen en el sector de transportes y comuni~
caciones: los automéviles y vehiculos similares de pasajeros, sus
repuestos v accesorios y los rieles, durmientes y elementos de
puentes ferroviarios y viales.

/urbanos; parte.
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urbanos; parte de la inversidn en carreteras; puertos marftimos y fluviales,
Por otro lado, atribuye a conservacidn algunos rubros dudosos gque igualmente
podrian haber sido incluidos en la inversidn..

En parte con anterioridad y en parie al mismo tiempc, se elaboraron
en Colombia otros planes sobré la necesidad de inversiones en el sector
transportes, Fueron ellos el Plan Cuatrienal de Inversiones Piblicas
Nacionales y el Plan General de Desarrollo Econémico y Social, ambos para
el perfodo 1961-64, Asimismo y con anterioridad, un experto del Grupo
Asesor CEPAL/DOAT/FAO habfa hecho una estimavidn preliminar de las inver-
siones brutas en el sector.

A tftulo ilustrativo se presentan en el cuadro 200 las inversiones
estimadas en los distintos estudios. Como hubo que llevar los datos
& valores de un mismo afio, es posible que se hayan distorsionado las ¢ifras,
sobre todo las inversiones del Plan de Desarrollo;lg/ Por otra parte, los
periodos no coinciden. El Plan de Mejoramiento, ademds de reducir el monto
de las inversiones en renglones comﬁarables como ferrocarriles, puertos,
vias navegables y aerédromos,:no considera algunos rubros o los considera
parcialmente como las carreteras. En el Plan General de Desarrollo del
Departamento Administrativo de Planeacidn y Servicios Técnicos las inversiones
totales en transportes, incluso automéviles y oleoductos, son el 24 por
ciento de la inversién bruta total en capital fijo y el promedio anual
significa el 6.4 por ciento del producto bruto interno en 1959.

En generzl en el Plan de Desarrollo fueron ajustadas las inversiones
estimadas por el experto en transportes del Grupo Asesor, debido, induda~
blemernte, a qué fue indispensable reducir las inversiones en el sector.
Llama la atencién el caso de las carreteras en que la cifra dei Plan General
de Desarrollo icondmico resulta mucho mayor que la estimacidén del experto
del Grupo Asesor, que aproximadamente coincide con el Plan Cuatrienal de

18/ En el Plan General de Desarrollo Econdmico y Social sélo se dan las
inversiones totales en pesos de 1958, aunque las cifras originales
osorrespondfan a valores de 1960, Como no se dispuso de los coefi~
cientes de deflacidn usados, se empled un factor uniforme de
1,28 para revertir los valores a pesos de 1960, lo cual no es exacto
para todos log casos.

/Cuadre 200
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Cuadro 200
COLGMBIA: COMPARACION DE INVERSIONES
(M1llones de pesos de 1960)
Plan geneyel de
- atonte 19668 Doereollo Bemetes R0 e
Totad  TEORedlo  gagey  Promedio Total ~ Frgmegio

Ferrocarriles 4s0 98 483 121 527 132
Puertos y vfes navegables 179 36 155 39 178 45
Aerddromos 131 2% 116 29 116 29
Tubsrfas - - 36 9 33 8
Aviacién Civil - - 380 95 3 85
Automotores 10 000 1 000 3 190 798 4 575 11

Automéviles 3 110 aa 360 90 2 364 596

Buses 2 250 725 740 185 874 24

Camiones 4 6l W64 1150 287 1317 329

Repuestos - 9ko 235 - -
Carreteras 1373 275 2 195 549 1 680 420
Navegacién - - 558 1ko - -

Total 2173 a5 7 113 1 778 7 450 1863

.

Fuentes: Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales, ops cit. Para fines camparativos se
adopt8 un cambic de 7 pesos por délar y se supusc que los pesos fueron del afio 1960; asimismo

se incluyé la inversidn en automotores, no totalizéndolo. El Plan sélo consigna las inversiones
en automotores para el decenio.

Plan Genersl de Desarrollo Eecondmico vy Social de Colombia, Conseje Nacional de Polftice Econbe
mlsa y Planeacién, Bogotd, Diciembre de 1961, En el Plan s6lo se dan las inversiones toteles
en pesos de 1958, No se dispone de los fndices deflactores usados (las cifras originales

fueron calouladas en pesos de 1960)s De manera sproximada se adopt§ un fector de 1428 para
llevarlas a pesos de 1960.

8/ Estimaocién preliminar del experto en transportes del Grupo Asesor CEPAL/DOAT/FAO. Informe inédite.

/Inversiones Pdblicas
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Inversiones Pfblicas Na¢ionales; puede que en parte la diferencia se deba
a la reconver516n a pesos de 1960. ) '

En ferrocarriles, el Plan de Mejoramiento no incluye las 1nversiones
faltantes en el ferrocarril del Atlinmtico, que fueron incluidas en las
otras dos estimaciones,

En el cuadro 201 se indican las proyecciones de las necesidades de
vehiculos automotores para el decenio segin el Plan de Mejoramiento y la
estimacién del experto del Grupo Asesor., Aunque la cifra total es pricti-~
cameénte idéntica, haj importantes diferencias en las parciales. No se
conoce el método de célculo empleado en el Plan de Mejeramiento, pues sélo
da los valores finaies; pero no hay duda de que se ha adoptado una vida
#til menor para los vehfculos y un costo en divisas (precio CIF) mucho mayép
para cada unidad. A la inversa, no se han incluido los impuestos de inter-
nacidn de los vehiculos en los costos en moneds nac¢ional,

Por dltimo, en la Evaluacién del Programa General de Desarrollo

Econdmico y Social de Colombia efectuada por el Comité de los Nueve de la

Alianza para el Progreso se reducen las inversiones para el transporte del
Programa de Desarrollo Econdmico., Segin esa evaluacién: "En materia de
transporte la inversidn total es considerable y se comparte entre ambos
sectores, el ‘pUblico (47 por ciemto) y privade (53 por ciento). La cifra
recomendada pera las inversiones del sector piblico es la que propuso el
BIRF en su informe, que es a su feé 17 poé ciento inferior a la estipulada
en el Programa General de Desarrollo, El Comité hace suya esta’ recomendaci6n
en atencidn a gue se bzsa en un estudio detallado de este sector ¥, por
otra parte, considera conveniente proponer una reduccldn equlvalente en
la inversidn privada para transporte."

El promedio anual de las inversicnes brutas fijas en el sector
transporte para 1962-71 y en millones de pesos de 1961 serfan:

Programa BIRFAY Comité

Sector pdblico 887 737 738
Sector privado 1 100 voe 940
Total 1 987 1078

/Cuadro 201
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Cuadro 201
COL.OMBIA: COTEJO DE LAS NECESIDADES DE AUTOMOTORES
Flots en miles de Mqusidoms en 1961-70
Rubro vehf{culos
Miles Mille~ . . Total a/ Prect
2966 160 1 gy le s o ves ds (:n}long (nue.°a$
- &~
hfoulos :”‘ pesos i dflares
Camiones b/
Plan de Me joramierto - Vi) 102 107 480 1 28 6 6428
Estimaoidn experto ,
CEPAL 67.9 - BoJ4 7. 233 1 105 398 5460
Byses ‘ | .
Flan de Mgjoramiento - 16 26 30 160 1 130 328 10.90
Estimacidn experto
CEPAL 1548 - 31 3348 96 960 240 - 7.0
Astomdyiles
Flan de Mejoremierto - 88 130 150 3680 ] 448 © 3434
Estimecidn experto :
CEPAL 8lie2 - 176 17046 268 395 80 4,72
Total .
Plan de Mejoramiento - 179 258 287 1 020 2 860 1 448
Estimeoldn experto .
CEPAL 16749 - 287.4 27545 597 5 8uo 1 468

Fuente: Plan de Mejoramiento para los Transportes Neseionzlese.

8/ Tipo de cemble: 1 ddlar = 6,70 pesos.
b/ Incluye cemionss, volquetes, pansls y plok-upse

/las cifras
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Las cifras del FIRF no son las presentadas en el Plan de mejorzmiento sinc
mayores. No se dispone de este informe del BIRF, pero se supone que se
_ han utilizado, en la parte correspondiente, las cifras del Plan de Mejora-
miento. Bs interesante presentar los porcentaaes de inversién bruta fija
de la economfa que corresnonde a transportes y que se aclaran en el informe
del Comité de los Nueve, Ellos son: 195159, 30.0 por ciento; programa
1962~65, 23.0 por ciento; Comité 1962-65, 19.3 por ciento.

L+ Financismiento
Bl anflisis de las inversiones y gastos en los sistemas de transportes por
un lado y los aportes directos o indirectos de los usuarios lleva a la
conclusibdn de que éstos no han pagado en Colombia sino una minima parte de
aquéllos, que no ha alcanzado ni a cubrir los gastos de operacidn y mante-—
nimiento de los sistemas de transporte nacionales, en particular en el |
sistema vial. ,

Los ingresos de impuestos y derechos a usuarios en 1960 fueron el
57 por ciento de los gastos de operacidn y conservacidn y el 25 por ciento
si se incluye también las inversiones de capital (véase el cuadro 202).
Los expertos del Plan de Mejoramiento recomendaron que la mayor parte de
los gastos de inversidn y de mantenimiento de los sistemas de transporte
fuera pagada por los usuarios,

a) Ferrocarriles A

los ferrocarriles de Colombia han presentado en los dltimos afios
balances deficitarios, aunque sus déficit de explotacidn no han sido de la
misma magnitud que en otros pafses de América Latina, E1l coeficiente de
explotacién fue de 1.13 en 1960 y las pérdidas de explotacidén de 13 millones
de pesos, no habiéndose incluido en los gastos cantidades adecuadas para
depreciacién y costo de capital,

Sobre la base de las proyecciones del trifico, se estima que las
tarifas deberfan elevarse en 25 nor ciento sobre las actuales para que los
ingresos nivelen a los egresos en todo el perfodo; al comienzo serfan un
poco menores pero al final mayores. En los egresos se han incluido la
depreciacién segn libros de las inversiones histdricas y la real del

programa, asf como el interés de las inversiones programadas. El tréfico

/Cuadro 202
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Cuadro 202
COLOMBIA: GASTOS DEL GOBIERNO NACICNAL EN TRANSPORTE Y CaRG0S A LOS USUARIOS, 1960

(Mi1lones de pesos)

Gastos Ingrese de

. : - impuestos

Rubro Operacidén ) y derschos

. ¥y B Construcaién Total . & usuarios

conservacién

Ferrocarriles 2-/ 111‘00 y 100,5 21"‘.5 9840
Carreteras 107.0 o/ 217.0 32440 &/ 9.6 ¢/
Puertos mar{timos 33-8 £/ 10.2 4.0 33.5
Vias fluviales 4,3 g/ 1.1 Belt 4.3
heropuertos 15.0 g/ 18.6 3hel 12,1 b/
A Total = - 274,6 7.4 62240 167.8

Fuente: Plan de meforamiento de los transpurics naclonales.

a/ Exeluyendo el Ferrocarril de Ancisqufa,

b/ Ineluyendo una pequefie cantidad para depreciaciacién (4.3 willones de pesos),

8/ Incluyendo compra de equipo de mantenimiento.

4/ Exoluyendo el envio & los departamentos por concepto del pago de aeis centavos por galdn hechos por Eoo~=
Petrol como impueste & %a gasolina, por un total sproximado de 21 millenes de posoa.

&/ Derechos de peaje,

£/ Exoluyendo: 1) Deprecizeifn del oquipo y otro: costos fiJou, 2) Costos de administraoi&n central en Bo~
got€ y 3) Dragads de puertos,

B/ Exoluyendo deprociacién. .

y Exeluyendo un impuesto dsi Goblerno Nacional sobre los passjes internaeionalu comprados en Colombis,
ingresos que no se destinan al transporte afreo, T e ey

¢

{

/previsto presupcne
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previsto presupone que se cumpls a tiempo el programa de rehabilitacidén
y el equipo programado es el indispensable para realizar dicho trdfico,
b) Carreteras

El informe analiza la contribucidén de los usuarios a la construccidn
¥y conservacién del sistema vial del pafs. En 1960 la recaudacién total de
los impuéstos correspondientes fue apfoximadamente la siguiente (en millones

de pesos):

Matricula e impuesto de placas 2.3
Impuesto ce propiedad y traspaso 35
Impuesto de gasolina (al detalle) 1
Impuesto de gasolina (pago de ECOPETROL) 21
Derechos de peaje 9.6
81,9

Sin embargo, la mayor parte de estos recursos fiscales se recaudan
por o se destinan a los Departamentos, que los afectan sélo en parte a la
conservacién de carreteras. En cualquier caso, en 1960, menos de 10 millones
del totel recaudado quedS a la disposicién del gobierno nacional para ser
gastado en las carreteras., El total de 82 millones puede compararse con
el total de los gastos de construccidn y conservacién de carreteras que
llegaron en el mismo afio a 324 millones para el gobierno nacional y alrededor
de 100 millones para los departamentos y los municipios.

Sobre la base de las proyecciones de trdfico (las toneladas-kilémetro
en 1970 serdn mds del doble que en 1960), del parque de vehiculos automotores
(264 000 en 1971 contra 192 000 en 1960) y del consumo de gasolina
(418 miliones de galones en 1962 y 620 millones en 1971) se han estimado
las posibles recaudaciones de los diferentes impuestos existentes. Se ha
llegado a la conclusién de que se puede tener un nivel adecuado para la
construccién y conservacién de carreteras no nacionales, En cambio la
recaudacién de orden nacional serfa sumamente baja. Si se quieré que los
usuarios paguen la totalidad de los gastos de conservacién programados se
deberfa elevar en 31 centavos el impuesto por galdén a la gasolina y en
88 centavos si se quiere también pagar el costo de capital de las inversiones;

este dltimo significarfa aumentar en 88 por ciento el precio de la gasolina

/vy aproximadamente
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¥y aproximadamente en 15 por ¢ientoel costo de.operacidn de los camiones -
y en 12 por ciento el de los bugess’ Si mo se quiere cargar toda la inci=
dencia sobre la gasolina, podrian aumentarse otros imbuestog o tasas
(matr:{cula, peaje, etc.). '
c) ~ Otros medios A

- En el informe se anaYiza también, en Torma simple y aproximada, el -
problema del financiamiento para otros medios de transporte,

La Empresa de Puertos ha propuesto una nueva tarifa para los servicios
portuarios que se espera duplique los. ingresos, Al parecer esta nueva
tarifa - que no es exceésiva en relacidn. con las existentes en otros paises -
- podria cubrir los gastos de operacidn, costo del capital, reposiciongs, etc.

En aeropuertos ge estima que las tarifas vigentes cubren-los. gastos
de operacidén y mantenimiento y que son necesarios nueves ingresos para
pagar los costos de capitals Se proponen soluciones alternativas, de
establecer un impuesto a los pasajeros internacionales, a la gasolina de
< aviacidn, a las tarifas del transporte interno de pasajeros, etc..:Un

impuesto de 8 por ciemto sobre.las tarifas aéreas nacionales y un impuesto
de aeropuerto. de 15 pesos a los pasajeros internacionales permitirfa ingresos
suficientes para financlar el programa,

Parece; por ¥ltimo, que los usuarios de las vfas fluviales y sus
instalaciones pagan con exceso los costos actuales de operacién y manteni-
miento, Serfa necesario un aumento de los derechos para que se pueda tener
-un‘mantenimiento adecuadc y se paguen los costos de capitall,.

5 Programa nara ferrocarrlles

los ferrocarriles de Colombla cuentan con 3 092 km de lineas pertenecientes
ala Empresa NaC1onal y 338 km al Ferrocarril de Antloquia, que préximamente
integrard también la red nacional. Luego de la termlnacldn del,Ferrocarril
del Atlintico, en Jullo de 1961, la red ferroviaria est4 integrada

vy pro>orc10na salida al Atléntlco y al Pacifico, aunque. est4 cortada en )
dos lugares (Ibagué—Armenla v Perelra) ¥ en algunos casos no constltuye'f

, la via més corta entre centros economlcos 1mportantes. Por otra parte,

Y. debido a la tOpografia del pais, sus espec1f1cac1qnes técnlcas son
bagas.
“ a - /E1 estado
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El estado general de las vias no es muy bueno, De los 2 345 km de
lfneas, excluyendo el ferrocarril del Atléntico, ei 88 por ciento tiene
mfs de 30 afios y sdlo el 7 por ciento se ha renovado en los dltimos
15 afios, el 9L por ciento de los rieles pesa menos de 75 libras., Es
necesarlo_el reeamplazo de gran cantidad -de durmientes en toda la linea y el
--programa de balastraje §e ve demorado por carencia de equipos mecénicos,
Faltan también ecuipos mecénicos de carga y descarga en la mayoria de las
estaciones, L1 61 por ciento de las 229 locomotoras a vapor tienen més
de 30 afios, aunque-se cuente con 51 diesel de menos de 10 afioss E1 40 por
ciento de los carros de carza y el 50 por ciento de los coches de pasajerds
tienen mds de 30 afios,

El trdfico de carga crecié 39 por ciento entre 1951 y 1960, pero cayé
5 por ciento en este Wltimo afio, El trifico de pasajeros ha venido descen—-
diendo en alrededor de un 2 por ciento en los dltimos afios. ©n 1960 la
densidad del trifico variaba de 108 000 a 679 000 toneladas en las secciones
mds importantes, existiendo muchas otras secciones con menos de 100 000 tone~
ladag. La velocidad media en los tramos importantes varia de 40 a 52 km/hora
¥y los trenes-no-circulan de noche, El costo total promedio,” sin considerar
todos los costos de capital, era en 1961 de 0,1309 pesos por tonelada-
kildmetro y el ingreso medio de 0,124,

Para el programa de rehabilitacién y modernizacién de los ferrocarriles,
los expertos comenzaron por proyectar el trdfico. Sobre la base de consi-
deraciones generales y del aporte del ferrocarril del Atléntico, se esta~
blecid que el tridfico de cargas creceria de 821 millones de toneladas-—
kilfmetro en 1961 a 1 277 millones en 1966 y 1 726 millones en 1971, Para
el tréfico de pasajeros se espera que permanezca constante hasta 1964,
aproximadamente, para luego continuar decreciendo con la tasa histérica
de 2 por ciento por afio,

La inversidn en locomotoras diesel (véase el cuadro 203) comprende
la adquisicién, para los Ferrocarriles Nacionales, de 16 unidades irme-
diatamente y de 57 unidades de 1 430 HP y 26 de 850 HP entre 1963 y 1971;
ademfs, incluye la compra de los repuestos necesarios durante el periodo,
Para 1967 se habrian retirado del servicio la totalidad de las locomotoras

a vapor, Se incluye también 30 locomotoras diesel para el Ferrocarril de

Antioquia, /Cuadro 203
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Cuadro 203
. e A N I C O R : VI
Wt ..; - COLOMBIA: INVERSIONES EN FERROCARRILES o/ ' .
A L R N T N

'

4
1

b . RN § Sl ey RN N A L g
R R PR U e M

LN L 1962486, 41967-71 G el 196271 .t

Conospto  +i .- ' . Millahes  Millenes: MiXlones Mlllones 'MilTones. M1llenes (Jotel - Gont
Che . de de = de  de . de de . de . 'div:
SRS . pesos’ dflares * pesos ' dblares  peses  dbleres d‘g}"') " sas

Looomotoras dlesel . - ' ' - 1799 ' - © 8436 Te 2'6'.'55 26435 ... 100

Carvos desarga  TB6 2362 M4 1686 1,30 4048 hzd? 9%

Vagones de pasajeros o .. 070 - Oali] - - 0.79.~ : 0.1{1 0,51 8o
Autcferros ) 054 1,26 - - S5 1,26 -7 X34 o M

Rehabilitaotén do vfas DN 2,05 69.47 .17 180,84 322 o2 1

Gtron. L Cs32 0 339 1 LIl 3243 W50 C 9.3 50

’

Extensién Barranquille-Cartagena ' - 8,04 0.80 92,46 9,20 . 100,50 10,00 25,00 Lo

A2

tetel L 1an.8 495 ib48 3670 ;e B2 L6 G

IR AR AR 3 H T 3 g s ..

Fuente: Plan de Mejoremiento para 1os Transpertes Naolanales, - :
g/ Inoluye el Programe Deoenal y el de urgsnoia de los Ferrood.::rlles Necionales .y el programa para el ‘Ferrooa-

rril de Anmtioquia, - - Y
b/ Tipo de cambio: 1 dblar = £.70 pesos, o

Y "
/T1 programa’
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El programa total de carros de carga incluye la adquisicidn de
L 286 (385 de urgencia) unidades nuevas de diverso tipc y la rehabilitacién
urgente de 200 unidades. En lo que se refiere a vehiculos de pasajeros,
se piensa desviar todo el tréfico a los autoferros; el plan prevé la
rehabilitacién de 22 autoferros y la adquisicidén de 5 unidades nuevas.

Para el Ferrocarril de Antioquia se propone la adquisicién de 20 vagones
de pasajeros.

El Plan decenal de rehabilltacidn de vias comprende la renovacidn de
més de 4 millones de traviesas,—gl la colocacién en 992 kildmetros de
rieles de remplazo de 75 libras y sus accesorios, el remplazo total de
83 puentes y parcial de 23, el balastaje de la mayor parte de la red y la
compra de equipo de trabajo para construccidn y conservacidén de la via.

Las demis inversiones incluyen equipo para el manejo de la carga,
comunicaciones, talleres, etc. Se propore la construccién en Bogotd de
un taller paré reparaciones corrientes y pesadas de locomotoras diesel.

Por dltimé, en las inversiones se ha incluido la extensién del
ferrocarril del Atlédntico hasta Barranquilla y Cartagena. En este debatido
problema, los expertos han concluido que es econduicamente conveniente
hacer estas extensiones y cue el transporte por ferrocarril seria de mds
bajo costo que con camiones (25,3 contra 32,3 pesos por tonelada a Barranquilla
y 3?:# contra 44.6 a Cartagena, habiéndose subestimado los costos del
camién), Las inveréiones se han estimado sobre la base de estudios preli-~ . -
minares, Siendo necesario reajustarlas cuando se tengan los proyectos
definitivos. Se prevé que las extensiones se construyan con posterioridad
a 1967, mientras tamto se proponen soluciones transitorias para las insta~-
laciones requeridas por el transporte con camién para el transbordo en
Ciéﬁé;ga. '

En el Plan de Mejoremiento tambilén se tratan, sucintamente, otros
problemas, Se analizd la conveniencia de una conexidn ferroviaria que
elimine la interrupcién de la lfnea férrea entre Ibagué y Armenia. Se
considera que una conexién directa por ferrocérril es parte.esencial de

19/ En la inversién se ha incluido sélo el costo de 1 milldn, las
restantes corresponden a conservacién ordinaria.

/una red
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una red férrea a largo plazo. lLos estudioe de costo y las proyecciones de
tréfico indican cue es conveniente construir la conexidn en la década
1970-80, Para ello, se estim$ una jinversién de 300 millones de pesos
¥y que el trifico en la conexién pasarfa de 140 000 toneladas en 1960
a 1 millén en 1970 y 1,25 millones en 1980, Como el costo de la unién
directa entre Ibagué y Armenia seria muy alto, se propone, en principio
¥y sujeto a estudios posteriores, una conexién mds al sur. Se analizé,
también, la conveniencia del abandono de ciertos tramos de lineas y ramales,
concluyéndose que sélo se justifica el de Narifio - que ya estd précticamente
abandonado - y el cable aéreo de Manizales a kariquita,

Por Wltimo, se efectian algunas recomendaciones para mejorar los

aspectos de organizacidn, administracidn y personal,

6« Programa para carreteras

La informacién disponible sobre carreteras, ain para las nacionales, es

muy deficiente en Colombia. Segln los pocos datos que apatrecen en el Plan

de Mbjoramientogg/ evisten en Colombia unos 35 000 km de carreteras de

todos los tipos, que llegan a un 90 por ciento de los municipios del pais

y sirven al 95 por ciento de la poblacién, En 1961 habfa 15 877 km de
carreteras nacionales, 14 851 kn de carreteras departamentales y 2 500 km

de carreteras particulares (la mayor parte de compafifas petroleras). Seguin
un inventario, de 12 000 lmn de carreteras nacionales, 5 527 km (46 por
ciento) se consideraron menos que adecuadas, En la red departamental se
estima que mds del 50 por ciento de la longitud de carreteras estd por

debajo de una condicién aceptable, En Colombia hay gran variedad de espe-
cificaciones y disefios de construccién y habiéndose construide las carreteras
sobre antiguas husllas, las carzcteristicas geométricas.de buena parte de ellas

no concuerdan con los requerimientos del trénsito actual,

20/ Segtn otros datos en 1960 habia un total de 32 012 km de carreteras,
de los cuales: 15 823 nacionales, 11 816 provinciales, 2 080 municipales
¥ 2 293 narticulares., De trédnsito permanente eran 19 000 km, En
la red nacional 61 km tenian pavimento de hormigdén, 119 km pavimento
asfdltico, 2 332 km de riego asfdltico y 13 311 km calzada mejorada
con ripio sin recubrirdento asfdltico,. "

/Sobre la
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Sobre la base de conteos realizados en noviembre de 1960, en sélo
1 590 km de carreteras nacionales el trédnsito medio diario era superior
“a los 1 000 vehfculos, Las altas densidades de trdnsito se dan hasta unos
25 km de las grandes ciudades y luego decaen fuertemente,

En general, el mentenimiento y mejoras de las carreteras nacionales
es insuficiente y adolece de defectos en su sistematizacién, Como se dice
en el Plan de Mejoramientot 'Es eviderte que la necesidad de reconstruccién
y mantenimiento diferido es immensa, y requiere esfuerzos sostenidos para
llevar a la red existente a especificaciones aceptables", En 1961, poco
mds de la cuarta parte del presupuesto para carreteras se destinaba a la
conservacién y de este rubro se estima gue un 20 por ciento se dedicaba
a mejoras,

Para formular el plan de mejoramiento de carreteras se comienza por
establecer los criterios y principibs orientadores que lo deben guiar,

Ellos son: a) unir todos los municipios que tengan una poblacién calculada
para 1965 de 100 000 habitantes o m&s, por la ruta m4s directa posible,
dentro de lo razonable; b) conectar todos los municipios que tiene una
poblacién pronosticada para 1970 de 50 000 habitantes; y c) agregar otras
carreteras al sistema que caigan en una o mis de las siguientes categorias:
i) las que presentan, sobre toda su extensién, una densidad de tréfico -
calculada para 1970 de mis de 400 vehiculos por dfa; 1ii) las que sirven
para unir un puerto de importancia con la red principal*de carreteras;

iii) las que acortan apreciablemente la distancia entre importantes centros
de poblacidén localizados en las dos principales franjas de los valles del
Cauca y del Magdalena; y iv) las que establecen comunicacién entre la
Intendencia de la Guajira y la red nacional de carreteras.

Las mejoras, junto con los sectores actualmente completos o adecuados,
completarén el sistema a largo plazo, con la excepcidén de la pavimentacién
de carreteras con un tradfico calculado para 1970 en menos de 400 vehiculos
diarios. ‘

Para las especificaciones geométricas se han adoptado, con algunas
modificaciones de detalle, las establecidas por el Ministerio de Obras
Pdblicas en 1957, que siguen a las adoptadas previamente por la Asociacién
Americana de Ejecutivos de Carreteras del Estado (AASHO) en 1945, Segin
el trdfico estimado para 1970, se han clasificado las carreteras en: ,

/Clasificacién
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Clasifi- Tréfico estimado

cacidn Descripeidn para 1970 Espesor del pavimento
+ (vehiculos por dfa)

Clase 1 L vias dividida Mis de 5 GO0 34 Concreto asfédltico

Clase 2 2 vias, 7.30m Entre 1 200 y 5 000 3" Concreto asfdltico
Clase 3 2 vias, 6,10 m Entre 400 y 1 200 1-1-1/2" concr. asf4ltico

Clase 4 2 vias Menos de 400 No se recomienda pavimento

Para los pavimentos se recomienda en general el concreto asfdltico
mezclado en planta, método segin el cual se han caleulado todos los costos
urdtarios. Para carreteras de tridfico mds ligero se puede usar el tratamiento
superficial con riego triple. El concreto de cemento no se recomienda por
su mayor costo, El espesor combinado de sub-base, base.y pavimento se
determina utilizando una carga de 12 000 libras por rueda (24 000 por eje);
la carga mixima de los vehfculos admitida por la reglamentacidén es de
8 toneladas por eje (17 600 libras).

Para establecer el tipo de normas de disefio para cada carretera que
se deba construir o reconstruir durante el perfodo de 1962 a 1971, se
usaron célculos de densidad de tr4fico para 1970, m4s un 25 por ciento. El
punto de referencia para esas cifras fue el promedio de dos cuentas de
trdfico tomadas en noviembre de 1960 y abril de 1961, Las tendencias en
el desarrollo de la economfa indican que, en general, puede esperarse una
tasa de crecimiento del trédfico mds répida cerca de las 4reas metropolitanas
de Bogotd, Cali y Medellin, que en el resto del pais. En consecuencia,
se estima cque el tr&fico en el triidngulo general formado por esas tres
ciudades creceri a una tasa del ocho por ciento anual durante el periodo
de 1962 a 1970 mientras que para el resto del pais se estimé una tasa de
crecimiento del 5 por ciento. Para los préximos nueve afios puede esperarse
un aumento de 7.4 pOf ciento anual en toneladas-kilémetro de carga para
todo el pafs. E1 valor correspondiemte para el trifico de pasajeros es

6.2 por ciento, Como también se estimd que los registros de vehiculos de

/motor aumentarian
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motor aumentarfan de 191 958, total en 1961, a 257 000 en 1970, es decir
a una tasa anual de 3.3 por ciemto, es de esperarse un considerable aumento
en los viajes por vehiculo y en el factor de carga.

El programa para el mejoramiento de las carreteras establece una
inversién total en el perfodo 1962=71 de 1 823 millones de pesos y 173 millones
de délares, o sea un 38,8 por ciento en divisas., En el primer quindguenio
se invertiria el L5 por ciento y en el segundo el 55 por ciento (véase el
cuadro 204)., En el informe figura una lista de las rutas y tramos de
carreteras nacionales en los cuales se harian distintos tipos de reconstruccién
¥y de nuevas construcciones, Lamentablemente sélo aparecen las inversiones
totales y no las longitudes de manera que no se puede establecer, con los
datos disponibles en el informe, la cantidad de obra fisica a ejecutar ni
la situacién de la red de carreteras a la finalizacién del programa,

El Plan establece tres prioridades. La primera corresponde a las
obras incluidas en un préstamo de 39 millones .de délares del BIRF (inversién
total de 587 millones de pesos), a la terminacién de otras carreteras bajo
construccidén o contrato (355 millones de pesos)'y a la construccién de
otras carreteras de alta prioridad (187 millones de pesos). Se espera que
todas las carreteras de este grupo puedan estar terminadas para 1966. Las
obras de mejoramiento de segunda prioridad deberfan terminarse en 1969
¥ las de tercera en 1971. Aunque sin ejemplificar su aplicacién, en el
informe se indica que para fijar las prioridades se establecié un indicador
compuesto basado en un factor de calidad de la carretera, un factor de
trdfico, un factor de costo de transporte por vehfculo y un factor de
poblacién, En cuanto al tipo de camino, el 83 por ciento pertenecen a las
2 v 3 (véase el cuadro 205), En el Plan hacen algunas consideraciones
e indicaciones de cardcter general sobre las rutas: Medellin~La Dorada,
Popayén-Pasto, Medellin-Bucaramanga, conexién de Cicuta en el Valle del
Magdalena, Agua Chica~Fundacién, Bucaramanga~Pie de Cuesta, Palmira-Castilla,
Supia~La Pintada y Valle del Cauca, No se han incluido algunas carreteras
que figuraban en el programa del gobierno (Troncal de los Llanos, carretera
Panamericana hasta la frontera con Panamg, carreteras en los Llanos y el
Chocd, etc.) por considerarlas demasiado costosas y que no se justifican

econdmicamente por ahora, Tampoco se han considerado en el Plan algunas

/Cuadro 204
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Cuadro 204
COLOMBIA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN CARRETERAS

Divises : Poreen~

i ool E ok ALY
. pesos). aflares) de pescs) eas
1962 . - 1253 1.1 200,0 37.4
1963 7.8 13.0 235.0 374
19@ | 1756 15.6 26800 374
1965 o 193.6 17.4 310,0 3%.#
1966 199,8 18,7 525.1 38,1
1962Q1966 B42,6 75.4 1 350.1 37.5
1967-1971 9799 975 1 633.2 40,0
Total 1962-1971 1 8225 1722 29833 8.8

Fyerte: Plen de Mejoramiento para les Transportes Momél.
8/ Tipo de mzbie utilizado: 1 délar = 6,70 pesos.

/Cuadro 205
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Cuadra 205
COLOMBIA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN CARRETERAS
(Millones de pesoa)
Prioridades Por-~
Clase de oconstruosién g/ Total een~
Primera Segunda Tercera taje
Clase 1 - 168,8 - 168.8 5.7
Clase 2 832.6 3202 - 1 152.8 38.6
Clase 3 28,3 4552 5874  1326.9b/ WS
" Clase 4 12,2 10.3 212.3 334,8 11,2
Total 11291 9M.5  899.7 2 963.3 100.0

Porcentaje scbre el total 37.8 32.0 30,0 10040

Fuents: Plan de Mejoramiento pare les Ferroocarriles Naslonales,

5/ Véanse las & spesificaclones en el texto,

9/ Insluye 243.4 millones de pesos de sarreteras de espesifissciones de oclase 3,
pero sin pavimento,

/carreteras de
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carreteras de penctracidén y fomento agricola. Se estima, por otra parte,

que deben abandonarse los trabajos en las carreteras terciarias y volcar

el esfuerzo en las primarias y secundarias. Aungue no han sido incluidas

en las inversiones del Plan, el informe indica que los departamentos

disponen de fondos que pueden dedicar, al margen del Plan Nacional, a los
caminos terciarios, vecinales, de penetracién, étc. En los . \{ltimos afios

el gobierno nacional -ha dedicado alrededor de 130 millones de pesos (32.5 por
ciento del presupuesto total) a ayuda a los departamentos. Esta ayuda debe
suprimirse y los departamentos deben dedicar a carreteras ayudas del gobierno
por otros conbéptos, éﬁe en 1§62 representaban 80 millones de pesos. '

Por mfltiples factores, en cuyo detalle no se entra, la conservacién
y mantenimiento de la mayor parte de las carreteras nacionales es deficiente,
los expertos hacen una‘serie;de recomendaciones generales y aconsejan
estudios de detalle para programar eficazmente el mejoramiento de la
conservacidén, :sunaue los datos existentes dificultan la estimacidn correcta
de los costos de conservacidn, los expertos estiman que deberian dedicarse
a conservacién 562,5 millones de pesos y. 29.5 millones de délares en
1962-66 y 776 millones de pesos y 36.6 millones de délares en 1967-71, En
estas cifras no se incluyen 21 millones de dblares para maquinarias
prestadas por el BIRF en 1961, Los gastos de conservacidn no se han incluido
en las inversiones programadas.

Ademis de las vistas en los puntos anteriores, el Plan de Mejoramiento
contiene algunas apreciaciones sobre organizacién y administracién vial,
sobre sistemas de conmtratacidn de las obras y la creacién de una empresa
nacional de carreteras.

7. Automotores:

Aunque en el Plan de Mejoramiento no se ha considerado la inversidén en
automotores, se incluye la proyeccién de las necesidades de camiones, buses
y automévilesgl/ (véase nuevamente el cuadro 201),

21/ No se indica en el Plan ningdn detalle de c4lculo.

/Para reposicién
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Para reposicién de las unidades que han terminado su vida dtil y para
el aumento de la flota se estima que entre 1961 y 1970 se deberédn adquirir
107 000 camiones (incluidos panels y pick-ups), 30 000 buses para el
transporte urbano e interurbane de pasajeros y 150 000 automdviles
y vehiculos similares, con un costo total de 1 020 millones de délares
¥y 2 860 millones de pesos,

Se indica en el Plan que el gasto en divisas de alrededor de 100 millones
de dflares anuales representa una parte importante de la capacidad para
importar; pero que debe darse mids prioridad a la adquisicidén de vehiculos
que a las inversiones en carreteras, dado que el mejoramiento de las
carreteras disminuye en grado muy limitado la necesidad de vehiculos,

g. Programa para las vias y puertos fluviales

Aunque existen en Colombia varios rfos navegables, en la actualidad casi
todo el transporte fluvial se realiza en el rfo Magdalena, el cual es
navegable todo el afio en 478 kildmetros - entre Barranquilla y Capulco -
¥ por temporadas en 887 kilémetros - hasta La Dorada y Salgar. Cerca de
su desembocadura, el rfo Magdalena estd conectado por vfa fluvisl, en parte
canalizada, con Ciénaga sobre el Ferrocarril del Atlé&ntico y Cartagena
(canal del Digue)s En generel la navegaciédn del rfo lagdalena se ve difim=
cultada por las crecientes (5 metros sobre aguas minimas) y los frecuentes
cambios en su canal principal, in sus Gltimos 478 kildmetros puede ser
navegado por naves de 5 o mds nies, en 631 kildmetros sélo hasta 4 pies
dursnte 2 meses del afio y en 258 kildmetros, hasta 3 o 4 pies durante
L, meses, siendo mfs dificultosa la navegacién en los Ultimos 158 kildmetros
(entre Puerto Berrfo y La Dorada). Adem£s del terminal de Barranquilla,
operan 1l puertos fluviales en el rio Magdalena.

El transporte se realiza principalmente con remolcadores diesel
¥y planchones, La flota totsl cuenta con 7 barcos de paleta, mis 350 remol-
cadores y aproximadamente 500 planchones, de los cuales 110 para el transporte
de liquidos., Existe una capmacidad total de arrastre de 125 000 toneladas
¥y una capacidad de transporte 4z 175 000 toneladas. En general buena parte

de la flota es bastante moderna y se dispone de una capacidad dos veces

/mayor que
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mayor que la demanda., Con oscilaciones, el tonelaje y el tonelaje-kildmetro
ha permanecido aproximadamente constante desde 1951, siendo en 1960 de
1.87 millones de toneladas y 874 millones de toneladas-kilémetro,

Desde 1951 una asociacidén privada de armadores (ADENAVI) opera 5 puertos
totalmente, tiene alguna responsabilidad en otros 4 puertos, contrata el
mantenimiento del rfo (excepto en Barranquilla y en los canales a Cartagena
y Ciénaga) y se encarga de la sefializacién. Para una parte de la carga
(alfedédor del 20 por ciento) existe en los puertos el sistema de turnos de
las embarcaciones, En general un viaje redondo entre Barranquilla y Puerto
Salgar dura 1l mes y paraiel transporte de productos del petréleo se realizan
2.5 viajes redondos por mes entre Barrancabermeja y Barranquilla. El
transporte desde Barranquilla a Bogot4 por rfo y ferrocarril seria de
7 u 8 dias contra unos 4 dfas por el ferrocarril del Atléntico, Con las
tarifas actuales el costo de transporte por el primer siétema es de
10 pesos por toneleda y por el segundo de 130 pesos,

Aunque es diffcil predecirlo, los expertos esperan que el tréfico
fluvial de carge decrezca en 23 por ciento para 1965 y 1970 con respecto
a 1960; por ello, posiblemente, han programado inversiones mfnimas. En el
programa de inversiones se han considerado solamente las correspondientes
al gobierno nacional. La inversién total en el perfodo 1962-65 alcanza
a 3.32 millones de délares, de la cual las dos terceras partes deberdn ser
en divisaé para importacién (véase el cuadro 206),

En el informe sé aclaran las lineas generales de las inversiones en
obras portuarias para Puerto Bérrio, mejoramientos del canal del rfo, equipos
y mejoras portuarias, etc, Algunos trabajos, como el canal del dique, no
han sido incluidos en las inversioﬂes por considerarlos de conservacidn.
Tampoco se han incluido las inversiones en el terminal fluvial de Capulco,
por pertenecer a los ferrocarriles nacionales,

EZn el informe se efectuaﬁ algunas consideraciones sobre revisién de
tarifas fluviales, el sistema de turnos, la administracidn y organizacidn,
los gastos de conservacién, etc,

En materia de administracidn, éXiste una suberposicién de responsabi=
lidades de distintos organismos, que convendrfa reducir, EIl sistema de

turnos de las embarcaciones deberia eliminarse totalmente, con lo cual se

/Cuadro 206
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COLOMBIA: INVERSIONES EN VIAS Y PUERTOS FLUVIALES, 1962-65

T
Millones oteal Poroen-
Millones - (mt1lones
Consepto 4 s ~ de de dflares) tajes en
® peso dflares o divisas
Compre de dos dregas - 1,05 1,05 100
Compre de equipo de manejo de sarga  ~ 0,k2 Oa2 100
Dregado del cansl de Ciénegs 0.45 0, 045 0,11 ko
Inversiones en Pusrto Berrfos 5.50 0455 1.37 . ko
Inversiones on Barransabermsja 0.60 0,06 . 0415 Lo
Inversiones onveri;:s puertos ‘0..90 0. 09 0,22 ko

Total L4z 3.32 54

Fuente: Plan de Mejoremiento para loz Tpansportes Nasionales.
g Tipo de sambis: 1 dflar = 6,70 pesos,

/reducir{a el
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reducirfa el tiempo perdido por las naves en puertos y también los costos

de transporte. Las tarifas podrian ser rebajadas muy poco, pues los

mirgenes de utilidad son escasos; la posible reduccibén de mano de obra

en los puertos podria contribuir a este fin. Ademds, se propone que no
intervenga el gobierno en la regulacién de tarifas., Se recomienda, por

{ltimo, aumentar los presupuestos de conservacién., En la actualidad el

gobierno recibe un millén de pesos de los usuarios y contribuye con 650 000 a la
conservacién; se recomienda que se destine el millén completo y que los

operadores de remolgque aumenten en 1 millén adicional sus contribuciones
a ADENAVI,

9« Programa para los puertos marftimos

Colombia tiene 3 puertos importantes sobre el Atl&ntico (Barranquilla,
Cartagena y Santa Marta), uno sobre el Pacifico (Buenaventura) y dos terminales
marftimos (Covefias y Mamonal) para el embarque exclusivo de petrdleo.
Barranquilla y Cartagena son ademfs puertos fluviales, Si se eliminan los
embarques de petrédleo (cerca de 5 millones de toneladas), de cemento
(187 000 toneladas en un embarcadero particular de Barranquilla), en 1960 el
90 por ciento del tonelaje total de poco mis de 2 millones de toneladas se
movieron por los cuatro puertos citados = 42.0 por ciento en-Buenaventura,
20.5 por ciento en Barranquilla, 18.3 por ciento en Cartagena y 10.5 por
ciento en Santa Marta, Desde 1961 estos cuatro puertos y el de Tumaco son
administrados por la empresa estatal Puertos de Colombia.

Los principales puertos internacionales de Colombia estdn bien planeados
desde un purto de vista técnico y funcional. Los muelles estédn disefiados
para proporcionar profundidades adecuadas para los navios actuales y las
plataformas tienen anchos suficientes para permitir el movimiento eficiente
del equipo para manejo de la carga, Los cobertizos de almacenamiento temporal,
sin embargo, son en general mfs pequefios de lo que serfa de desear para
operaciones portuarias modernas y el mantenimiento de las estructuras deja
mucho que desear. No obstante, las instalaciones bdsicas de los puertos
cumplen en general los requisitos de las operaciones portuarias modernas.
All{ donde se indica la ampliacidn de las instalaciones por aumentos esperados
del comercio futuro, las instalaciones existentes pueden incorporarse al
plan de desarrollo sin que sean necesarias reconstrucciones mayores.

/Las principales
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Las principales deficiernicias actuales de los puertos que se indican
en el informe son:

Buenaventura, Es necesario dragar en algunos de los 8 muelles., El

terminal carece de equipo por mala conservacidén (mds de la tercera parte de
las grias, horquillas y lanchones estdn dafiadas y fuera de servicio). los
pavimentos estdn deteriorados, Hay congestidn en los cobertizos por mala
operacién.y regulacidn, EL promedio de los navios en nuerto es 2.7 dias,

Cartagena, La conservacidn del equipo no es del todo adecuada. Hay
congestidn y demora de los barcos cuando por inconvenientes derivados de
Bocas de Ceniza en Barranquilla, el tréficq se deriva a Cartagena. Las
précticas de operacidn podrian mejorarse. El promedio de los navios en
puerto es 2,5 dias, pero la carga y descarga de un barco al ritmo promedio
de 180 toneladas diarias podrian ser ampliamente mejoradas.,

Barranquilla, El principal problema de este puerto es la barra de

arena y sedimentos (profundidad 14 pies en el verano de 1961) en el mar
a 1 500 metros de la desembocadura del rio Magdalena., Convendria pavimentar
4dreas adicionales, '

Eggggg. El acceso marftimo al puerto es muy dificultoso. E1 equipo
estd en muy mal estado,

Para programar las inversiones futuras, los expertos comienzan por
analizar el posible movimiento portuario basdndose en las proyecciones de
comercio exterior elaboradas por el departamento de Planeacidén, Se efectia
una serie de consideraciones generazles sobre la produccidn, importacidn
v exportacién de distintos productos y las modificaciones en los movimiertos
de trédfico que ocasionard el Ferrocarril del AtléZntico, el problema de
Bocas de Ceniza, etc., llegdndose por dltimo, a estimar el movimiento ocasionado
por el comercio internacional = ekcluyendo el petrdleo, el cemento y el
baﬁano gue se manejan en instalaciones poftuarias particulares, (Véase el

cuadro 207,)

/Cuadro 207
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Cuadro 207
COLOMBIA: VOLUMEN DE COMERCIO INTERNACIONAL
(Miles de toneladas métricas brutas)

Puerto 1960 1965 1970
Barranquilla 335 350 600
Cartagena 358 350 500
Santa Marta 16 350 400
Buenaventura 872 950 1 050

Total 1 583 2 000 2 550

El banano, que seguird exportdndose por Santa Marta, llegaré
a 500 000 toneladas en 1970, El cemento que seguird exportindose por
Barranquilla alcenzard a 300 000 toneladas. la exportacidn de petréleo,
que seguird efectufndose por Mamonal y Covefias, alcanzarfa a 64 millones
de barriles (55 millones de toneladas), si se cumplieran los aleatorios
prondsticos de aumento de la produccién,

En cuanto a la navegacidn de cabotaje el informe no es claro, En una
parte se dice que el trdfico variard de 316 millones de ton/km en 1960
a 1 200 millones en 1970, En otra parte dice, sin establecer cifras, que
aumentard a una tasa inferior a la de la economia general debido a la compe-
tencia del transporte terrestre mejorado,

Las inversiones totales programadas para el decenio 1962-71 alecanzan
a 34.24 millones de ddlares con un 4/ por ciento en divisas (véase el
cuadro 208), Las dos terceras partes se invertirian en 1962-65, El programa
de inversiones propuesto para los cuatro principales puertos consiste en
el mejoramiento de las instalaciones existentes; 1la compra de nuevos eguipos
y la construccidn de muelles, bodegas de trdnsito y otras obras afines,

Santa Marta, Se programa la terminacidén de dos muelles y la construccidn
de otros dos en 1962-66, Se estima que la expansién de Santa Marta no puede

ir mds alld de cuatro muelles porque con el enlace ferrcviario a Barranquilla

/Cuadro 208
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Cuadrs 208
COLOMBIA: INVERSIONES EN PUERTOS MARITINMOS, 1962-1971
Total Poroen-
Porcen-
M{1lcnes M. 11ones (millones taje
Puerte taje en
de pesos déleres do dlares) en 19621966
divisas
8/ —
Barianjullla 29.50 5.26 9.67 5k 4o
Cartegena 17,90 2.05 k.73 43 ot
Busnaventura 56490 5.16 13.67 38 62
Santa Marta 25,00 2.43 6.17 39 95
Total 129.30 1490 a2 b 7

Fuente: Plan de Mejoramiento para los Transportes Naclonales,
e/ Tipo de cambls: 1 d&lar = 6,70 pesos,

/¥y Cartagena
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y Cartagena, el movimiento se concentrard en estos puertos, Se prevé
también la construccién de cuatro cobertizos y la adquisicidn de equipo
e instalaciones para empaques uniformes, que no se detallau.

Barranquilla., Se estima que la obtencién de créditos para ampliar

este puerto esté suped;tada a la solucidn cel problema de Bocas de Ceniza,
Por ello la constru001on de dos muelles nuevos se establece en 1966-71.,

Se incluye en la inversién el dragado de Bocas, pavimentacidn, equipo

y cobertizos de trédnsito e instalaciones para empaques uniformes. En
cierta medida se considera a Barranquilla como el principal puerto futuro
en el Atldntico y se acepta la zona libre propuesta.

Cartagena. El plan de expansién es mds modesto que para los otros
puertos y consiste en un nuevo muelle adicional para carga y pasajeros en
1962-66, equipo, pavimentacidn, un cobertizo e instalaciones para empaques
uniformes., | | f

Buenaventura. Las inversiones en el puerto de Buenaventura se

orientardn inicialmente hacia el mejoramiento de las instalaciones actuales
del terminal., Las mejoras cue se necesitan mds urgentemente son el dragado
a lo largo del muelle, espacio adicional cubierto para alimacenamiento,
rémplazo de equipos y medios de conservacidn del equipo. La construccién
de un muelle de cabotaje, para aliviar las operaciones en el muelle marginal
de aguas profundas, librdndolo de las interferencias del tréfico costero,
se propone para el periodo 1962-66, En el periodo de 19656 a 1971 se
recomienda la expansién del puerto con dos muelles de aguas profundas,
Como en el caso de los otros puertos, se deben prever instalaciocnes para
el manejo de empaques uniformes,

Por filtimo, en el informe se aclara que el progfama de inversiones
se ha limitado a los 4 puertos principales. Se indica que no se justifican
inversiones en los demés y que puede trasladarse el ecuipo que se abandone
en los puertos principales, No se ha incluido la inversidn en terminales
petroleros y zona franca en Barranquilla por no corresponderle al gobierno
nacional,

En ¢l informe se efectian también algunas consideraciones sovure
problemas de administracién y operacidén y financiamiento, Se ha tenian en

cuenta la posibilidad de aumentar la capacidad de manejo de carga de losz

/diversos puertos
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diversos puertos, mediante mejoramientos en las prdcticas de operacidn. La
eficiencia en los puertos colombianos se encuentra obstaculizada por factores
como la interferencia de las aduanas en las actividades portuarias, ia

falta de equipo para manejo de la carga, la conservacidn inadecuada del
eguipo y otras instalaciones, la falta o uso indebido del espacio para
almacenamiento transitorio y la coordinacidn deficiente con el transporte
terrestre, Ademds de la correccidn de estas deficiencias, la introduccion de
nuevas técnicas en el manejo de la carga puede producir, en algunos casos,
aumerntos considerables en la capacidad de los puertos., Se efectdan algunas

recomendaciones generales en cuyo detalle no se entra.

10. Programa para los aeropuertos

Existen en Colombia 430 aeropuertos, de los cuales 91 pueden recibir aviones
DC-3 o mds pesados, 4 para trdfico internacional y 1 para recibir aviones
jets El estudio se ha referido a los 18 aeropuertos principales que mueven
el 70 por ciento del tré&fico interno de pasajeros y el 77 por ciento del
de carga.

El informe hace un anflisis muy general de la aviacién en Colombia,
de las proyecciones del trifico imterno e internacional, de las condiciones
de los aeropuertos y sobre la base de diversos criterios no muy clares
formula un plan de inversiones para los aeropuertos, En el trdfico interno,
el ndmero de pasajeros creceria a 6 por ciento anual, pasando de 1.5 millones
en 1960 a 2,45 millones en 1970; los pasajeros-kildémetro aumentarian
a 7.5 por ciento anual (de 275 millones en 1960 a 1 304 millones en 1970);
la carga pasarfa de 45 millones de toneladas-kildmetro en 1960 a 44 millones
en 1965 y 51 millones en 1970, Los pasajeros internacionales pasarian de
190 000 en 1960 a 270 000 en 1965 y 300 000 en 1970.

Sobre la base de estimaciones propuestas por la Empresa Colcmbiana
de Aeropuertos - que ha sezuido las especificaciones y recomendaciones del
Grupo Regional de Asistencia a la iviacidn - se detallan las inversiones
vara los 18 aeropuertcs en el seriodo 1962-66 y se indican, en forma global,
las correspondientes a 1967-71,

La inversidn total en 1962-66 alcanza a 19,5 millones de délares con

un 6.5 por ciento en divisas. Las principales inversiones en este periodo

/son para
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son para nuevos aeropuertos en Barranquilla (25 por ciento del total) y en
Cali (32 por ciento del total). EL resto de las inversicnes son para ayuda
a la aeronavegacién y iejoramiento de pistas, instalacicnes, etc., Al final
del periodo se tendrian 3 zeropuertos internacionales. La inversién en
1967-71 alcanza a 9.1 millones de délares (2 por ciento en divisas), de

la cual el 67 por ciento es para el nuevo aeropuerto en Medellin.,

1i. Observaciones

El anflisis efectuado no permite una critica a fondo del Plan de Mejoramiento
vara los Transportes Nacionales, que saldria por lo demds de los limites
del presente estudio, INo obstante y con cardcter preliminar, se considera
conveniente dejar anotadas algunas observaciones:

En realidad el Plan de liejoramiento no es un verdadero plan de trans-
portes en el estricto sentido del término, Aungue algunos medios de trans-—
porte - ferrocarriles ¥ carreteras - han sido analizados con cierta
profundidad, otros - puertos, vias fluviales y aeropuertos - sélo lo han
sido muy suverficialmente, Ademds, sSlo se han tratado las inversiones del
gobierno nacional y las entidades autdénomas., Por dltimo, el cdlculo de
muchas de les cifras de inversidn se ha efectuado sobre la base de estima--
ciones adecuadas para establecer drdenes de magnitud en un programe general
de la economia; pero no para un plan concreto y especifico de los transportes,

Auncque describe con cierto detalle aspectos de la economia general de
Colombia con datos que habfa elaborado el Grupo Asesor CEPAL/DOAT/FAO, la
informacién cue suministra el informe publicado es escasa cuando se trata
de aspectos concretos del transporte. Baste decir gue no se indican las.
cantidades. fisicas correspondientes al programa de carreteras., Asimismo,
se aceptan sin una adecuvada fundamentacidn soluciones scbre algunos casos
muy controvertidos y de no fdcil justificacién econémica ~ como el enlace
ferroviario al sur de liedellin, la prolongacién del ferrocarril del
Atléntico hasta Barrancuilla y Cartagena, la zona libre en Barranquilla
¥ la construccién de 3 aeropuertos internacionales.

El Plan de Mejoramiento revela un criterio distinto en materia de
transportes que el de otras misiones del Banco Internacional, ILos informes
de Argentina y Chile de las lMisiones del BIRF, son relativamente pesimistas

en cuanto al transporte por ferrocarril y proponen la supresidn de una

/fusrte cantidad
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fuerte cantidad de lineas férreas, El informe de Colombia, en cambio,

parece quizéds demasiado liberal con respecto a los ferrccarriles. MNo

sup:ime ningin ramal y aconseja-la construccidn de otros como la prolongacidn
del Ferrocarril del itléntico y del enlace al sur de Medellfn; para su

‘ justificécidﬁ, asi como para“la.eliminaéién del déficit de explotacidn,

acepta fdcilmente proyecciones quizés optimistas del trifico de cargae que

L probablemente no se cumplah en la rezlidad., REsto contrasta con la actiftud
‘asumida por misiones del Banco en otros paises.

Se considera interessrte cotejar las cifras y proyecciones del trdfico
de cargas esteblecidas en el Plan de Mejorsmiéhto y las calculadas ante=
‘riormente por el experto del Grupo Asesor CEPAL/DO:T/FAQ (véase el cuadro 209),

Las cifras histéricas coinciden para todos los medios de transporte, |
menos péra el trifico automotor y el aéreo, Los autores del Plan de
Mejoramiento declaran haberse basado en las cifras del Grupo Asesor, ‘Las
menores cifras del transporte aéreo pueden deberse a un reajuste estadistico;
no obstante, llama la atencidn porque el transporte aéreo cuenta con
buenas estadisticas publicadas y es raro que en 1960 sea menor que en 1950
(véase nuevamente el cuadro 197), Con respecto al transporte por carretera
héy una diferencia de concepto., Las cifras del plan son mds bajas que las
del Grupo Asesor - 19 por ciento en los tres afios analizados ~ pero se
refieren exclusivamente al traensporte interurbanc, mientras gue el Grupo
Asesor incluyé el urbzno. En el Plan se dice que, incluyendo el transporte
urbano, el trdfico serfa de 3 400 millones de toneladas-kildmetro en
1960 (L9 por ciento mayor que el interurbano solo), cifra que segin el
Grupo Asesor sélo se alcanzaria en 1964, No se explica en el Plan cémo
‘fueron calculadas las cifras; pero se considera que son demasiado altas
para Colombia,

' En las proyecciones para 1970 hay diferencias, excepto para el

cabotaje maritimo y pare el transporte de refinados por tuberfa,' Para
automotores el tréfico en el nlan seria 6 por ciento menor, pero.su ritmo

de crecimiento entre 1958 y 1970 seria 4O por ciento mfs alto; si se incluye
el tréifico urbano, la cifra del plan es 49 por ciento superior a la del

Grupo Asesor., El trédfico por ferrocarril del Plan resulta 2.2 por cierto

/Cuadro 209
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Cuadro 209
GOLOMBIA: COTEJO DE ESTIMACIONES DEL TRAFICO DE CARGA
{Mi1llones de toneladas-kildmatro)

Concepto 1951 1956 1953 1964 1965 1570

I, Carreteras

Plen 1135 2 037 1 900 - 3 500 4 610
Grupo Asesor 1 koo 2 510 2 340 3 uéo - I 920
II, Ferzooarriles
Plan 552 578 663 - 1 203 1 625
Grupo Asesor 552 578 663 1 260 - 1 59
LI, Fluvtal
Plan 822 Sl 787 - 670 €73
Grupo Asesor 822 AL 798 600 - 7c0
1V, Cebotaje marfiimn
Plan 87 139 443 - 770 1 200
Grupo Asesor 87 139 463 700 - 1 200
V. Tuhorfa (refinado)
Plan ‘ - 261 289 - 560 1 020
Grupo Asesor - 261 281 510 e 1 20
VI, Afreo
Pian 68 63 52 - 8o 110
Grupo Asesor 68 89 100 130 - 170
VII, Total sin olecductos
Flan 2 664 ‘4 022 L4oask - 6 483 9 238
Grupo Asesor 2 929 4 521 4 €53 6 620 - 9 600
VIII, Oleodustos
Plan 2 214 2 246 2 17 - 4 775 7 120
Grupo Asesor 2 214 2 246 2 417 3 870 - 6 270

Fuerte: Plan de MsJoramlento para los Trensportes Naclonales, Informe inédito del Grupo Asesor CEPAL/DOAT/
Fao0,

/superior, el
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superior, el fluvial 3,9 por ciento inferior y el aéreo 35 por ciento inferior,
El transporte por oleoducto del petrdleo crudo es 13.6 por ciento superior
en el Plan, N A

No se aclara en el Plan cémo han sido calculadas las cifras, ni se
explica la causa de que hayan variado las estimaciones del Grupo Asesor,
que tomaron como base, En ambos infofmés se sefiala que las estimaciones
son bastante aleatorias, Cuando se establecid la proyeccidn del Grupo
Asesor se tenfa dudas de que las cifras fueran altas para ‘el total, para
automotoreé, para ferrocarriles y para oleoductos y baja para el trénsporte
fluvial. Se‘ve.que la estimacién del Plan ha acentuado estas caracteristicas
en lugar de reducirlés. ' |

Indudablemente el programa de carreteras no ha sido estudiado, ni atn
para los primeros aflos, sobre la base de proyectos concretos. La constancia
del porcentaje de divisas de las inversiones lo pone de manifiesto, Es
imposible cue, si se han adoptado proyectos concretos y se ha considerado la
importacién de maquinarias, resulte un porcentaje.de divisas igual para todos
los afios, Por otra parte el porcentaje de divisas es demasiado alto y llama
la atencidn que sea més alto en el segundb quinquenio que en el primero. En
un cdlculo efzctuado por el Grupo Asesor sobre la base de los insumos en
presupuestos concretos resultd un porcentaje de divisas de 23 por ciento en
promedio, . , . |
La modificacidén de los precios unitarios para calcular las invérsiones en
automotores llama la atencién. Puede, indudablemente haber diferencias con el
cédlculo del Grupo Asesor, pero no de tanta importancia. ILa estimaciédn de los
precios unitarios finesles al ususrio en divisas y moneda nacional del Grupo
Asesor fue establecida en consulta con los importadores ¥ agentes de ventas de
vehiculos. La vida Gitil adoptada, por otra parte, se asemeja mds a la exise
tente en los Estados Unidos cue la que es comin en paises latinoamericenos,

La ubicacidn en Bogotd del taller para reparaciones pesadas de locomo-
toras diesel es muy objetable. Se trata de un taller nuevo para el que hay que
comprar hasta el terreno. En principio no parece recomendable construirlo en
un extremo de la linea férrea y sobre todo cuando se debe salvar la fuerte subida
de 2 700 metros, Quiz&s hubiera sido mds 1ldgica su construccidn en Puerto
Berrio o Puerto Salgar,

El texto es, quizds, demasiado obscuro en la parte relativa a aeropuertosg

especialmente en lo que se refiere a criterios bdsicos y financiamiento,
/F. CHIIE
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F, CHIIE

1. Antecedentes

El Programa Decenal de Twansportes 1961-70 fue elaborado como parte del
Programa Nacicnal de Deserrollo Econémico, de la Corporacién de Fomentso

de la Produccién (CORFO), Su estudio demand$ casi dos afios y estuvo a
cargo de técnicos de la CCRFO con 1la colaboracidén de diversos organismos
especializados del gobierno y del Instituto de Economia de la Universidad
de Chile, actuendo como coordinsdor un experto de la Direccidén de Cpersrios
de Asistencia Técnice de las.Naciones Unidas, EI progrema fue entreg~do
al gobierno en junio de 1981,

El programa abarca el estudio de todos los medios de transporte,
excepto el transporte urbeno: ferrocarriles del estrdoj carreterss;
vehiculos motorizados, excepto autaméviles perticuleresy; merins mercante;
puertos; aviones estetelesy ¥y seropuertos, Tembién comprende la deter—
minscién de las inversiones neceserirs., le fijecién de los principios
b4sicos de politica de transvortes, el anflisis de les corrientes de
tréfico, el estudio de costos relativos de verios medios de trensporte, etc,

Debido a las condiciones en oue fue elabor~do, es précticemente
imposible determiner, con suficiente sproximacidén, el trabajo (nfmero

de efios experto) que demandé el estudio del progrsma ni su costo total,

2, Criterios bdsicos

12 determinacién de las necesid~des de transporte estd supeditads al
volumen y estructura de le produccidén y del consumo, tanto geogréfica
como por productos, A este respecto, el Programa de Transportes se ha
basado en los datos y proyecciones estsblecidas por el Programa Nacional
de Desarrollo Ecocndmico, Los principales criterios y antecedentes cue han
guiado el planeamiento y la determinacién de las inversiones en los
distintos medios de transportes por parte de la CORFO, hen sido a grandes
rasgos:

a) Que el producto geogrifico bruto aumentrrfs a unes tesa media ~nual
de 6,1 por ciento entre 1959 y 1970. EL peso (tonelesdas) de la produccién

nacional aumentaris s un promedio de 7.6 por ciento scumulertive anuel,

- /) cue
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b) Que la estructura de 1a produccién y de las mercaderfss a
transportar no cambiarfa mucho en el préximo decenio, Se mantendrfa la

‘Predominancia de las productos primarios (83 por ciento del volumen produ= -

- cido-en 1959y 84 por clento.-en 1970), Se acentuarfa atin mis la impbr—
. tancia relativa de la produccién minera (51 por clento en 1959 y 58 por
ciento en 1970), El peso de la produccién industrisl mentendria su
participacién en el total (17,1 por ciento en 1959 y 16.5 en 1970),
' (VéaseAcuadro 210,) ;' B
; ‘ ¢) Qne la estructura geogrifica de la produccién nacional tendria
| algunas veriaciones, la participacién de la producecién de 1o segunda ,
regién sociceconémica (provincias de Atmcams y Coqpﬁhﬁé) aumenterfa del’
25 al 34 por ciento del totzl de 1la produccién del ﬁéis,'&ebido éxcluSir
vemente 3l aumento de la extraccién de minerales de hierro. Aumentaris,
asimismo, la participscién rel=tivas de ls produceién de 1~ octava y
novena regién geogrifica (de 5.6 a 8,9 por ciento) debido al incremento
.de 12 extraccién de petréleo crudo en Magallanes, La produccién de las

. deméds regiones socioeconémicas en que ha sido dividide el pais. disminuiria,

Ia estructura geogréfica de la produccién agropecusria no sufriria alte-
raciones decisivas, Lo preponderancia de la tercera y cuartz regién se
mentendria, aungue se intensificarfa la importancia industrial de la
sexta regién,

d) Que como consecuencia de las modificaciones de la estructura
geogrifica de la produccidn, el consumo y las importaciones, ls distancia
media del conjunto total del transporte sumentarfa de 314 kilémetros en
1959 a 322 kilémetros en 1964 y 390 kilémetros en 1970,

e) Que las caracteristicas geogrificas de Chile ~ p=fs sumamente
largo y angosto - obligan a mantener los tres sistemas de transporte
paralelos existentes (ferroviario, carretero y.de cabotaje) que consti-
tuyen la espina dorsal del transporte del pais,

£) Que en la satisfaccidn de las necesidades de transporte del
pafs segfin los distintos medios deben tenerse en cuenta las ventajas
econémicas y de costo de cads medio y que mediante una hébil polftica
deben corregirse las distorsiones existentes: 1) la escssa importencia
del cabotaje de carga general; 3i) el gren volumen de carga transportada
2 corta distencia por los ferrocarriles, tipica del camién; i1ii) el gran

vy

/Cuadro 210



BE/CN,12/703 .

Pégo 762
Cuadro 210
CHILE: ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION
{Miles de toneladas)
Regidn geogréfice Agropesuaries Minera Industrial  Total
(Providenctas) 1959 1970 1959 1970 1359 1570 1959 1970
I, Tarepec y Antofagasta 128 257 1530 2249 3 ‘ 79 1690 2585
II, Atecame y Coquimbo 223 354 4 936 15 328 36 39 519 15 721
III, Aconssgus y Valparafso k67 793 1411 1716 4030 2923 6108
IV, Santisgo, OtHiggins y Colchagus 1318 230 635 1 199 752 1088 ‘2705 & 588
V, Curieé, Talea, Lineres y Maule 866 1 292 - - 116 152 982 1Ly
vI. ﬂublc, Concepoifén, Arauco, Bfo-Bfo y :
Malleco 1579 3159 1645 2 710 597 1818 3821 7687
VII. Cautfn, Valdivia, Osorno, Llanquihue y C
Chilof’ ®> TEOTRO *Too1 e 3626 % 50 .21 3 2215 4o
VIII y IX, Aysén y Magallanes 78 134 .1 052 3 923 32 . 52 1 ‘162 4 109
Total é 5S40 11 7% 10 621 26 870 3532 7629 20693 46 289

Ruentes Corporasién de Fomento de la Produceién, Progrema de Transportes 1961-70 (Santiage, junio de 1961).

/volumen de
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volumen de c¢arga transportada por camién a distancias de LOO o m&s kilé~
metros, de productos tipicos a ser transportados por ferrocarriles; iv) el
transporte de una gran cantidad de productos que se efectfia en condiciones
antieconémicas, o . ' ‘
- g) Que el objetlvo central del programa es procurar que cada medio
de transporte sea tan eficiente y especializado en sus funciones oue
pueda cubrir en lo posible sus costos propios con tarifas razenables y competi~
. tivas y colaborar efectivamente en el desarrollo econémico del pais,
.procurando evitar duplicaciones‘y.ausencia de ciertos transportes con el
fin de asegurar un sistema completo y racional, Para juzgar el papel
apropiado que le corresponde a cads medio de transporte es necesario
buscar soluciones racionales y empiricas que tengan en cuenta al méximo
posible los escasos dotos dlsponiblea.

. h) Que la»variacién.de los costos con la distancia sugiere aque el
transporte por. carretera debe limitarse a distancias no superiores a
200 kilémetros, auncue paras élgunos productos los costos comparativos
dieran ventaja sl camidén en trechos meyores, : Los ferrocarriles deberfan
. en general competir en distancias hasta de 900 kilémetros en la Red Sur
y hasia 435 kilémetros en la Red Norte; pero, es:posible'que con los
mejJoramientos previstos pueda competir con el cabotaje en distanciss mayores,
Parece posible que el cabotaje, con un uso racional de sus recursos reales
¥y una ﬁajor eficiencia portuaria; esté en condiciones de competir econé-
micamente don el ferrocarril en distancias entre 700 y 1 000 kilimetros,
pafa ciertos productos de loé que shora estd excluido, Por lo tan*c, es
conveniente que en el tréfiéo longitudinal él ferrocarril transporte los
productos bisicos y a granel en distancias de 400-a 1 OC) kilSretrcs §
una parte importante del‘tréfico de ciertos productos a distsacias entre
200 y 400 kilémetros; en el tréfico transversal de minersles el ferro~-
carril es cofiveniente en distancias merores a 100 kilémetros, Seréd conve-
niente suprimir casi todo el movimiento ferroviario actual 5 corta distancia
y de carga sobornal,. Por otra parte, es conveniente racionalizar el
transporte carretero, concentrdndolo en servicios de puerta & puerta para
corta y media distancia y en productos livianos cue requieran msyor segu-
ridad, rapidez, etc., y en algunos productos semipesados en cuyo tramsporte
pueda competir con camiones pesaggs y remolques a distanclas mayores,

/i) Que
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i) Oue en geheral, debe mentenerse la2 actusl estructura de los
transportes, salvo lo supresién de algunos ramsles ferroviarios que
dejan pérdidas, M4s adelante se deberd estudiar la conveniencia de
suprimir tréficos ferrovisrios, especislmente de pasajeros, aspecto
oue no se ha profundizado en el estudio; ¥

j) Cue el programa debe dar prioridad a la reestructuracién de

las infraestructuras del sistema de transportes destrozadas por el sismo
de mayo de 1960, : '

3. Provecciones del trifico

los técnicos de la CORFO se preocupsron en primer té&rmino de establecer
las tendencias del trifico de carga y.de pasajeros cue el dessrrollo
econémico del pals traerfa aparejadas,

Un andlisis de la serie del trifico de carga para el perfodo
1950~1959 mostré que no habfa relacién entre el tréfico de cada medio
de transporte y el producto bruto, debido a los cambims dérlocalizaciﬁn
geogréfica de la produccién. Por ello se recurribd a otro métédo de
andlisis y se efectud un estudio de la estructurs de la nroduccién y de
su transporte para el =fio 1959, De acuerdo con las met=s de producciédn
y consumo del Programs Econémico General se nroyecteron los movimientos
de transporte inter'é intrarregionales para los afios 1964 y 1970, Pars
el a=fio base se analizé la produccién por regién geogrifica de 29 productos
o grupos de productos cue en conjunto representaban el 90 por ciento de
1a produccién totel, agregando también el volumen de las importacionés
y de las exportaciones por puerto, Por otro lado, ¥ medianteyestima—
ciones, se calculé el consumo regional dé dichos productos. )

Establecides los necesid=des de transporte total de 1~ economfa,
se procedié a la asignacidén del tréfico a cada medio de £ransporte de
acuerdo con los criterios bdsicos adoptados. Fn el cuadro 211 se detallan
las proyecciones de carga transportada y del trifico para los ferro-
carriles, cemiones y cabotaje. Fl trifico aéres de carga no fue consi-
derado por su muy pequefia significacién,

/Cuadfo 211



E/CN,12/703

. Pag, 765
{0 Cusdro 211
" cumwe: PROYECCIONES DEL TRAFICO DE CARGA
1959 | weh. 1970
Rabro . .. . ) e Casam : pyvnp
.7 . Total P::;? 'lfote.l‘ : ’:3:“* - - Total tade
To Carga (alles de tonelddes) o R
- Porrocarriles RN 11 N5 b’+9-5 i 18 602 - 49,8 24 721 4847
Camiones T g 38 13037 36,0 17 46h  3hk
. Cdbotaje marftimo - 2 898 120 5139 T2 B BL 1649
Bl o .20 %178 W0 0% 10
1T, Irdrico (millones de fons- - ‘\‘ R
ladu/hu)A | B
Ferrocerriles ;L. 2088 276 2628 - 22,6 35%8  18.2
 Comtones T 1124 1u.9 1308 1.2 1 757 8e9
Cabotaje merftino L M3 525 M5 662 W3AB 79
Tt 7380 10 11636 1% 19728 100
III, Distencle medin (ki1émotros) - ° A ‘_ -
Ferrocarriles ‘ 17542 | 146,40 : 14545
..cuqigs.;;_ ; g g 9949 - 10046
Cabotaje marf}!.m;‘ ' 1 5001 1 49943 1 6743

Fuente: Programa de Transportes, 1961-70.

/En la
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En la Red Sur, los Ferrocarriles del Estado experimentaron en .
1950~59 una cafda en cuanto él tonelaje transportado, y en menor escals,
en las toneladzs-kilémetro. En la Red Norte, en cambio, subié en ferma
notoria el tré&fico total debido al auge de la producciéﬁ y exportacién
de minerales de hierro, o '

En la proyeccién efectuada por los técnicos de la CORFO se estimé
que la carga transportada se incrementaria manteniendo el ferrocarril
su importancia relativs con respecto a los demis medios de transporte;
el tréfico en toneladas~kilémetro aumentarfa menos que la carga transpor-
tada, debido a que la distancia media de transporte disminuirfa de 175 kilé~
metros en 1959 a 146 kilémetros en 1964 y 1970,

Para comprender asdecuadamente las tendenciss del tréfico ferroviario
debe entrarse mis en detalle, La casi totalidad del auge de los ferro~
carriles se deberfa al transporte de minerales y especialmente de mineral
de hierro de la segunda regién geogrifica, cuys distancis de transporte
~ de las minas a puerto en sentido trensversal - es muy corta, E1 106 por
ciento del aumento de la carga transporteda por ferrocsrril entre 1959 y
1964 y el 93 por ciento del aumento entre 1959 y 1970 corresponde a los

' productos mineros, FEl tonelsje transportado de productos,agpgpecuarios
disminuirfs en 1964 con respecto a 1959 y serfs. igu=~l en 1970. El
transporte de productos industrisles aumentarfa, absorbiendo €l 7 por
ciento del incremento de la carga transportsds por ferrocarril entre
1959 y 1970, 1la distancia media de transporte de los productos egricolas
e industriales crecerfa de 333 kilémetros en 1959 a2 433 kilémetros en
1970, en cambio la de minerales disminuirfa de 105 kilémetros en 1959
a 59 kilémetros en 1970, Se ve, pues, cue casi el finico agente dindmico
del transporte ferroviario serfs el trifico concentrado y de corta
distancia de mineral de hierro; se tendrfan, ademds, ajustes en el tipo
de transporte de productos agropecuarios e industriales, .

Fl transporte interurbano de carga por camidn, en toneladas-kilémetro,
ha experimentado desde 1954, segfin datos de encuesta de trinsito, un
crecimiento del orden de 8 por ciento acumulativo anual en las zonas
céntricas del pals,.para los cusles existen estadisticas de algin valor,
Seglin la proyeccién, este transporte ir4 perdiendo importancia relativa,

/tanto en
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tanto en la carga transportada como en el trifico, debido a que el
incremento futuro del tr4fico (4.2 por ciento anusl) sers menor cue en

el pasado, FEsta pérdids del cinsmismo del camién se debe a ocue perderia
parte del tonelaje de hierr» que actualmente transporta, Perderls,

ademés, 1la mayor parte del transporte de derivados del petréleo por 1a
f'construccibn ¥ puests en marcha del nuevo oleoducto, Por otro lado, el
“;camlén se beneficisrfa relativamente m4s oue los otros medlos de transporte
con la descentralizacifén de'ls produccién industrial (cemento, azfcar,
pepel, etc,)s .

El cabotaje marfitimo es el medio de transporte oue, segfin la
proyeccién, aumentar{ mis fuertemente en términos absolutos y relastivos,
tanto en toneladas como en toheladas+kildmetro, creéiendo 12 distancia
media de 1 500 a 1 674 kilémetros, Fl auge asignedo 2l transporte por
barce se explica principslmente por el aumento de 1la produccidén y transporte
de petréleo crudo y de mineral de hierro,

El programa ha considerado también las tendenciss del trifico inter—
urbano de pasajeros, aunque sin efectuar un an4lisis intensivo debido a
'la carencia de datos. El transporte ferroviario de pasajeros crecié entre
1950 yi1959 a 1,8 por ciento en la Red Sur y 2.9 por ciento en 1la Norte; 22/
para e}_futuro se estimé que puede crecer de 2 a 3 por ciento en la Bed
Sur, '

El transporte de pasajeros por buses fue m4s dinfmico en el pasado
que el transporte por ferrocarril, esperéndose aue en el futuro los
pasajeros-kilémetro aumenten a una tesa anual de 5 por ciento. El
transporte internoe por via aérea crecié en 1950-59 a una tasa anual de
13,3 por ciento, estimindose cue aumentarfa en slrededor de 10 por ciento
por afio en 1961~70,

L4, Inversiones programsadas

En los cuadros 212 y 213 se detsllan las inversiones programadas para los
diferentes medios de transporte,

22/ E1 trifico de pasajeros total de los Ferrocarriles del Estado tuvo
su méximo en 1955 para decrecer luego, con altibajos, proceso que
continuaba en 1962, Esta tendencia era mis acentusds en la Red
Sur que en la Red Norte,

/Cuadro 212
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Cugdro 212

CHILE: PROGRAMA DE INVERSIONES ¥y

Rubro de tmpo}to

196165

196670 . 1?;51-70 .

Nacional Divisas
. (mi110~ (millo~’ (dillo=
nes de
* embudos) dSlares) dSlares)

neg de

Total

nes ds

Neolonal Divisas Total Maolonal Divisas. Total

{millo=
hes de

(nille- (millo= (millee (millo- (millow
nes de nes de - nes de nes de  nes de

escudos) dflares) dflares). escudos) dﬁ}am) flares)

Perrooarriles del Estado

Puertos

Marina meroante
Jarreteras ¥ cam.lmu‘
Vehf{oulos motorizados
\eropuertos ‘civiles

iviones LAN

Total

130k
18.8

184.0,
748"
747

0u7 -

82.8

10.8

65

665

10345

21.5

1.0

aar

o

20740

BT

€5.1

24147

1747

8.8

16.7

7627

7746
743
21109
Bb.4

'6-1

3.8 105.7 208,00 111&.8 31247

3e2 1002 26 1o 28,9

T334 33kt - i 985 . 985

6502 - 267.0 3959 1307  508.7
12046 20249 161.2 o4l 3776

6.1 11.9 13,8 - - 276 4oe7

119 . 19 07 27e9 28¢5

56

. ‘366.

- 389.3

2722 ‘61;3.6‘ 80507 6384 -1 405.6

Puente: Programe de Transportes, 1961+70.

& T tipo de cembio utilizado es de 1.05 escudos por aSlar.
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Cuadre 213
CHILE: PROGRAMA DE INVERSIONES
' 1961-65 196670 1961-70
Distribucién de Porcentajes Porcentajes Porcentajes
la inversién Del De De inver  Del De De inver , Del De De ixawe_g
sién sién ¢ dtvi sién
total divigas plblice total divisas pblice otal Bas péblica
Ferrocarriles del Estado  27.1 40.0 10040 16.4 3041 10040 22.2 3646 10040
Puertes 3.8 37.6 10040 1.6 3.4 100,0 2.8 3640 100.0
Marina mercante 845 10040 501 5e2 100,40 2.8 740 10040 I3
Carreteras y caminos 1.7 27.5 100.0 .5 2l 100,0 362 25¢9 10040
Vehfculos motorizados 2249 592 - 31-6 59.”’ - 26.9 59«3 -
Aeropuertos oiviles 3.8 74.6 100.0 1.8 51.3 100.0 2.9  67.8 100.0
Aviones LAN 242 95.8 100.0 1.9 100.0 100.0 2.0 97.9 10040
Total 10040 47.8 69,0 100.0 42.3 63.4 100.0 45.5 664

Fuerte: Programa de Transportes, 1361-70.
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La inversidn total en el decenio 1961~70 alcanza a 1 406 millones de
délares, de los cuales 638 millones, o sea el 45,5 por ciento, corresponde
a importaciones, La rehabilitacién de los ferrocarriles absorberia el
22,2 por ciento; los puértos'y'marina mercante el 9,8 por ciento; las -
carreteras y vehiculos motarizados el 63,1 por ciento y los aeropuertos ¥
aviones el 5,9 por ciento, Para la adquisicién de barcos y de aviones se
recurriria a la importacién, asi como para el 60 por ciento de la inversidn en
vehiculeos motorizados y, el 68 por ciento de la correspondiente a aeropuertos
civiles, ‘ .

» De la inversién total en transportes, las 2/3 partes corresponderin
al sector pdblico y 1/3 parte al,capiﬁal privado. La totalidad de las inverw
siones en ferrocarriles, puertos, carreteras & aviacién corresponderén al
sector piblico, En cambio, seria privada la totalidad de la inversidn
‘en vehiculos motorizados y el 96 por éiento de la inversidén en la marina
mercante, | |

Para la ejecucidn del programa total y la aplicecién de las inversiones
correspondientes, se establecen dos periodos quinquenales, aunque en los
programas de detalle se da la inversidn amual. En el primer quinquenio
la inversién es mis fuerte que en el segundo para todos los rubros, excepto
para las carreteras y vehiculos motorizados, invirtiéndose en él 54,2 por
ciento del total.

Aunque en forma un tanto arbitraria, por no dispenerse de suficientes
datos y antecedentes, se ha estimado que alrededor de un 55 por ciento de
las inversiones del programs significaria inversién neta que aurentard la
capacidad de transporte y 45 por ciento inversién para reposicién, que
corregiria las insuficientes inversiones del pasado. El porcentaje de
inversidén neta es variable, segin los distintos sectores de transporte:

9 por ciento en aeropuertos, 80.por ciento en caminos, 42 por ciento en
ferrocarriles y 28 por ciento para vehiculos motorizados.

Las inversianes totales programadas para los fransportes en 1961-70,
significan el 14.5 por ciento de la inversién bruta, piblica y privada, de
todo el Programa de Desarrollo Econdmico: en el quinquenio 1961-65 la
inversidn en transportes sube al 20,1 por ciento de la inversién total y
en 1966~7C se reducen al 11.0 por ciento., Si se tiene en cuenta solamente
la inversidén pdblica, la participacién del sector transporte en la inversidn
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total serfa de 19,3 por ciento en 1961~70, 26,1 por ciento en 1961~65 y
14.5 por ciento en 196670, Esta bz ja vroporcién de la inversién en
transportes, inferior al comdn en pafses en desarrollo, la explican los
técnicos de la CCRFO diciendo que las inversiones en transporte han sido
muy ajustadas y que las inversiones en otros sectores econémicos tuvieron
que ser aumentadas debido a las destrucciones ocasionadas por el sismo
de 1960, R

Fl promedio anual de inversiones en transportes en el decenio
1961-70 significan el 2.9 por ciento del vroducto interno bruto en 1960~61
y el 1,82 por ciento del proyectado para 1970, Ia importancia del gasto
promedio anual en divisas -~ 63.8 millones de délares ~ Se pone de mani-
- fiesto 2l consider=r gue el promedio de importaciones para el sector
transporte y comunicaciones gz/fue de 60,9 millones de délares en el
- quinquenio 1957-61 y que las exportaciones totzles en ese perfodo alcan~
zaron, en promedio, a 535 millones de délsres enuales,

la inversién promedio enusl en ferrocarriles programsda vara 1961~70,
es igusl al 56 por ciento de los ingresos totales de explotacién de los
Ferrocarriles del Estado en 1960. Por otro lado, el promedio anual de.
inversiones en caminos (que no incluye los gastos de conservacién, excepto
1a importacién de equipos) es igual 21 104 por ciento de los gastos totales

de vialidad en 1960 y al 168 por ciento de las inversiones en dicho afio,

5. Plan para los Ferrocarriles fiscales

En el cuadro 214 se detallan las inversiones en el sistem= ferroviario
fiscal segln los distintos rubros., Los ferrocarriles fiscales de Chile
abarcan la mayor parte del sistema ferrovisrio del pafs;. los ferrocarriles .
particulares, excepto el de Antofagssta a Bolivia, son minero-industriales,
Los Ferrocarriles del Estado (Red Norte y Sur) tenfan en 1960 uns longitud
de 1lfneas de 5 221 kilémetros, otros ferrocerriles fiscales tenian

1 911 kilémetros y los particulares 1 508 kilémetros.

23/ Debido al criterio de agrupacién de las partidas de importacidén utili-
zado por la CEPAL, no se incluyen en el sector de transportes y camu-
nicaciones: los automéviles y vehiculos simileres de pasajeros, sus
repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de puentes
ferroviarios y viales,

/Cuadro 214
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Cuadro 214
CHILE: INVERSIONES EN FERROCARRILES DEL ESTADO
P
Inversién erfodo Roroentajes an Porsen
tot&l y de reﬂ.li- taje
Consepto (m:;i:nes)de :z;oi&;» Divie Red Red Asig- del
res sica sas sur norte nable total
Eleotrificacién lae etapa 3040 196153 8645 ioo - - 946
Eleotrificacifn 2ae etapa 23.9 1966-69 7648 100 - - 746
Locomotoras dissel 19.0 1961-62 100,0 5985 40,5 - 6.1
Renovacifn de vias 69.0 196168 2503 8247 1742 - 2241
Sefializacifn 8.l45 196168 53.3 10040 - - 27
Comuniocaciones 145 196168 65.4 - - 100 Okt
Matorial rodante 895 1961-70 13.7 9045 845 - 2846
Comstruccién de edificios 15.5 1961~70 - - - 100 5«0
Otras inversiones 741 196170 2964 - .- 100 1540
Total Red Sur y Norte 3039 3647 6946 el 21.0 57e1
Otros FP.CCe fiscalés 9.0 196170 27.0 - - - 249
Total 12, - - - 10040

8

Fuente: Programa de Transportes, 1961~70.

&/ El tipo de cambio utilizado es 1405 escudos por dlare
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&l plan éomprende casi exclusivamente las necesidades de los
Ferrocarriles del Eétado y, en &stas, principalmente las de la Red Sur, Las
inversiones directas en la Red Sur alcanzan al 70 por ciento de las inver—
siones totales y ademéds se les puede imputar la mayor parte de las inversiones
no asignables directamente, que significan el 21 por ciento del total, las
inversiones directamente imputables a la Red Norte sélo representan el 9,4 por
ciento del total., Por otra parte, las inversiones en los otros ferrocarriles
fiscales ~ que comprenden los ferrocarriles internacionales de Arica a
Iz Paz; el Transandino a la Argentina y la parte fiscal del de Antofagasta
a Szlta ~ sélo son el 2,9 por ciento del total,

Gran parte de las inversiones programadas deben dedicarse a subsanar
le falta de renovaciones adecuadas del pasado y se piensa que los ahorros
en los costos que se obtendrdn una vez realizadas permitirdn una reduccidn
significativa de los subsidios que el gobierno debe entregar para cubrir
los déficit de operacidn, |

Las inversiones en electrificacién corresponden en su totalidad a la
Red Sur. la primera etapa comprende la electrificacién del tramo Santiago-
Chilldn de 4C0 kilémetros y un mejoramiento del tramo Santiago-Valparalso,
Tstas obras ya fueron contratadas en 1957 con siete empresas italianas
(GAI), E1 contrato dispone la imrortacidn de 56 locomotoras eléctricas,

8 trenes automotores, 17 subestaciones, repuestos y otros materiales;
adeids, para la electrificacidn del tramo se tendrdn gastos locales de
instalacidén y de otros materiales,

Ia segunda etapa comprende la electrificacién de Chillédn a Temuco,
incluyendo el tramo de San Rosendo a Talcahuano (378 kildmetrbs de 1fneas).
Ios gastos programados incluyen la adquisicién de 45 locomotoras y
7 automotores,

Los técnicos de los Ferrocarriles del Estado han estimado para el

bruto para 1965, con el cual la economfa anual alcanzarfa a 3,3 millones.

de escudos, o sea, un rendimiento de 16 por ciento sobre la inversidn total,
En la Red Sur se tenfa a fines de 1958 una existencia de 62 locomotoras

eléctricas,sb diesel-eléctricas y 560 de vapor;de ésias 453 tenian méds de 30 afios,

/En la
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En la Red Norte habfa 54 locomotoras diesel-eléctricas y 71 a vapor, de las
cuales 30 tenfan mds de 20 aflos, Ademéds de la electrificacidén de parte de
la Red Sur, el vrograia dispone la adguisicidén de 74 locomotoras diesel para
la Red Sur (15 de 400 HP; 10 de 1 600 a 2 000 HP ; 49 de 600 HP) y 39 para
la Red Norte (29 de 1 20C HP; 9 de 600 HP y 1 de 400 HP), Con este

programa no se corplestard todavia la dieselizaciénde los servicios, mante-
nfendose algunos con locomotoras a vapor,

El estado de las vias de las redes Sur Norte es bastante deficiente,
pues buena parte de los rieles tienen mds de 4O aflos y son demasiado livianos,
El programa, segin dicen los técnicos que lo elaboraron, no es ambiciosos
fn la Red Sur se instalardn rieles nuevos en 838 kildmetros de los
1 758 kildmetros de vias de primer orden y no habrd ninguna renovacién en
los ramales. £n los 1 517 kildmetros totales de la Red Norte se piensa
poner rizles nuevos en 172 kildmetros y de sesundo uso (de la Red Sur) en
361 kilémetros. Ademés habréd cambio de los fijadores, soldadura de rieles
cambio de durmientes, sgregado de balasto y equipos para mecanizacidn de
las tarease. Uno de los probleiss es la necesidad de aumentar el personal
directivo y técnico pare cue el programa de vias pueda cumplirse en
cocrdinacidén con los de sefializacién y electrificacidéne La inversién en
seflalizc.cidn corresponde, en gran parte, a la instalacidn de este servicio
en sectores en que no existe o es rudimentario en la Red Sur, In la Red
Norte, aunque casi no existe, no se proyecta su instalacién hasta 1970,

En concreto, el »rogra.a propone modernizar el sistema de block eléctrico
yseilales luminosas dentro de las estaciones y en plena via entre Santiago y
Valparaiso; adaptar a la electrificacidnde la linea el sistema de block
eléctrico y seflales luminosas eidstente entre Santiago y Talca e instalar
CeTuC, entre Talca y Puerto Montt y en el ramal a Concepcidn, Los técnicos

de los Ferrocarriles del Estado sostienen que la inversién en C.T.C. es sélo
25 por ciento mayor que la necesaria para un sistema como el existente

entre Santiago y Valparafso y gue las economfas que proporciona lo justifican.

El programa de couunicaciones, en cuyo detalle no se entra, s e propone
mejorer el sistema inadecuado actual con una red nacional bésica con serw
vicios teléionicos, telex a larga distancia y telex de materiales; ademés
en el tramo Santiago-Concepcidn se instalard un sistema telefénico de tren
a tierra,
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La inversidn en material rodante - 89.5 millones de dbélares -~ es la
mds fuerte d el programa para los ferrocarriles, aunque la produccidn
nacional permite cue sélo un 13.7 por ciento sea endivisas. A fines de
1959 existian en la Red Sur 7 244 vagones de carga de los cuales 3 990 tenfan
mis de 30 afios y 15 por ciento estaban en reparaciones, In la Red Norte
habfa 1 259 vagones de carga,de los cuales 33 por ciento estaban fuera de
servicio, El equipo de coches de pasajeros, aunque de mejores condiciones
también adolecia de deficiencias, Il programa establece la adquisicién en
1961-1970 de: 8 465 vagones de carga para la Red Sur 24/ y 800 para
la Norte; 390 coches de pasajeros para la Red Sur y 115 para la Norte;

110 casitas y furgones para la Red Sur y 58 para la Norte; 9 salones y
comedores para la Red Sur y 22 para la Norte,

Finélmente, el prosrama de inversiones incluye una suma global para
diversas construcciones (edificios, estaciones, etc.) y otras inversiones
varias, Para establecer las necesidades de los otros ferrocarriles fiscales
no se ha realizado un estudio a fondo, consigndndose cifras globales de
primera e stimacién que se piensa son conservadoras, Para el ferrocarril
Arica~La Paz se establece una inversién de 1,7 millones de délares y
3.45 millones de escudos; para Iquique~Pintados, 0,73 millones de d6lares
v 1 wmillén de escudos y para el Trasandino 0.9 millones de délares y
1.5 millones de escudos,

En el estudio realizado para establecer el programa de inversiones en
los ferrocarriles no se analiza el problema del fihanciamiento, y s8lo se
establece un calendario de pagos anuales sobre la base de los compromisos
contraidos y de posibles pagos diferidos para otras inversiones, No se
analiza la repercusién de la modernizacién del sistema sobre el déficit
actual de explotacidn; en caublo se analiza la rentabilidad de las prin-
cipales inversiones que en conjunto darfan una rentabilidad media del
orden del 7 al 9 por ciento, tomando en cuenta sélo los beneficios directos
de menores costos y un 5 por ciento de interés sobre el capital invertido,
Aunque sin indicarlas, se dice también que serd necesario adoptar reformas

administrativas y de tarifas,

24/ En el programa se aclara que posteriormente esta cifra se redujo

a 6 L0S,
/6. Plan
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6. Plan para carreteras

El plan vial incluido en el Programa de Trénsportes prevé un mejoramiento
importante en el estado de las carreteras del pafses La inversidn total en
el decenio alcanza a 509 millones de délares (396 millones de escudos y

132 millones de délares),.con 26 por ciento en divisas. En la construccidn
y mejoramiento de las carreteraé se invertirfan 396 millones de escudos ¥
37,6 millones de délares en divisas y en la importacidn de macuinaria y
equipo para construccidn de caminos (empresas contratistas) y mantenimiento
se gastarfan G4 millones de ddlares, En la construccidn y pavimentacidn
casi total de la carretera longitudinal o panamericana = espina dorsal del
sistema vial - desde Arica a Puerto llontt y Chiloé se invertirfa, incluyendo’
los equinos, el 16,6 por ciento y en caminos transversales el £3.4 por ciento
(véase el cuadro 215)., E1 60 por ciento de la inversidn total del plan se
invertirfa en la zona Sur y Austral del pafs, habiéndose dado prioridad

a esta regidn geogrifica afectada por el sismo de 1960,

Si se considera el nivel de ingreso por habitante y el desarrollo
industrial y agricola,‘sé concluye que Chile todavia estd atrasado en
cuanto a su sistema de carreteras, especialmente en sus carinos rurales y
secundarios, En términos globales, el nafs disponfa en 1960 de 56 711 kild-
metros de carreteras y caminos., De este total, sflo 3 443 kildmetros estédn
pavimentados 44 por ciento de ellos en la Zona Central (Regiones III, IV y
V, que inciuyen SantiagoFValparaiéo); otros 19 908 kildmetros son de ripio
estabilizado, de diversa graduacidn y en excelente estado; finalmente
33 360 kildmetros sdn caminos o huellas de tierra, En la zona central y
especialmente en la zona sur, casi todos los caminos de tierra y ain narte
de los caminos ripiados, son intransitables en el invierno cuando hay
lluvias y Ifrecuentes inundadionest

En la carretera longitudinal, el 46 por ciento en pavimentado y 35
por ciento era superficie enripiada, La situacidn en los caminos transver=~
sales era mucho peor ya que el 61 por ciento eran de tierra y sélo el 3.5
por ciento estaban pavimentados,

Los técnicos viales consideran que los principales defectos técnicos
de los caminos en Chlile son: rasantes bajas y, por lo tanto, inundables
durante las grandes lluvias; carneta de grava inadecuada; trazados defec-

tuosos para la circulacidn de vehiculos motorizados; falla de pavimento;

_ /Cuadro 215
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Cuadro 215
CHILE: INVERSIONES EN CAMINOS
Nacional Divigas Total g/
{millones (millones {millones
Concepto
de de de
escudos) déleres) délares)
I. Lomeitudinal 55.0 32.1 gl. 6
Construccidn y mejoramiento b/ 5540 28.1 80.6
Maguinaria y equipo de mantenimiento - 4,0 4,0
11, Transversales 34049 99.6 42,0
Construccidn y mejoramiento b/ 340,9 79.6 Lok, 0
Maquinaria y equipo de mantenimiento - 20,0 20.8
IIT, Total 395.9 131,7 50846
Construccidn y mejoramiento 395,9 37.6 Lk, 5
Maquinaria y equipo de mantenimiento - 24,0 24,0
Maguinaria y equipo de construccidn - 70.1 70.1

Fuente: Programe de Transportes, 1961=70,

8/ 1 délar = 1,05 escudos.
b/ Ineluye maquinaria y equipo de construccién y asfalto importados,
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puentes antiguos y anzostos y con,résiStencia inadecuada para el peso de

los actuales vehfculos. A estos defectos en lz construccidén hay que agregar
también el deficiente sistema de mantencién rutinaria y preventiva, en parte
debido a la falta de un concepto.adecuado de mantencién y debido también

a la falta de fondos suficientes,

Il programa decenal de vialidad elaborado por los técnicos incluye
obras en la carretera longitpdinal ¥y en los cairinos transversales, En el
camiﬁb'longitudinql, duranté.el primer quinquenio, se espera coﬁStruir‘_ -
1 238 kilémetros de caninos, pavimenténdose 348 kilémetros con’ceﬁénto‘&

1 459 kilémetros con bitumen. Se ejecutardn también obras de repavimentacién
de 88 kilémetros de cemento y 213 de bitumen, Durante el segundo quinquenio
las obras son menores por estar casi completamente terminado el camino
longitudinal., En este verfodo se dispone la pavimentacién de L5 kilémetros
de éemento Y 234 kilémetrosvde bituwaen, obra que se ejgcutaré en su mayor
parte en 1966, Asimisio durante 1966-67 se repavimentarfan 100 kildmetros

de cemento y 315 de bitumen. IEn consecuencia, el longitudinal contaréi en
1965 con 1.355 kildmetros de cemento, 2 004 kildmetros de bitumen y .sélo .

119 kilémetros de camino de ripio, en la isla de Chiloé,

En lo que se refiere a caninos transversales durante el primer quin-
quenio se construirdn 3 107 kiléﬁétros‘de caminos,cb los cualeé 179 son
de nuevo trazado, Toda esta construccidén serd ripiada. Ademds de esto se
pavinentardn 2 246 kildnetros con bitumen y 151 kildmetros de cemento, Se
prevé también la repaviientacién de 40 kdildmetros de concreto y 65 kildmetros
de bitumen., Se dispone la reconstruccién de puentes de madera, que por su
estado constituyen actualinente cuellos de botella al trdfico y un peligro
para los transetntes, En este perfodo se reconstruird un tolal de
17 009 metros,

Durante el segundo quinguenio se pondrd énfasis especial en los.
caminos de ripio; se construiri un total de 9 598 kildmetros ripiados, de
los cuales, 1 247 kiluetros serdn de nuevo trazado y, al igual que los
179 kildmetros del primer quinquenio, estardn ubicados en las provincias

de Chiloé (continental), Aisén y Magallanes y tendrdn fines de fomento,
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En lo que a pavimentacidén se refiere, se tenderdn 392 kildmetros de cemento
¥ 2 297 kildmetros de bitumen, reconstruyéndose 171 kilduetros de cemento

¥ 390 kildmetros de bitumen, Durante el segundo quinquenio se reconstruirdn
también 8 540 metros de puentes, Aisi pues, a fines de 1970 Chile contard
con wna red de caminos transversales de 54 679 kildmetros, de los cuales

6 956 kildmetros estardn pavimentedos, 26 315 ripiados y 21 408 kildmetros
de tierra, o sea 11 279 kildmetros de tierra menos que en 1960, (Véase el
cuadro 216),

Al finalizar el programa en 1970, la longitud de caminos pavimentados
de la red vial habrd awientaco en 200 por ciento y la de enripiados en
33 por ciento, aunque todavia un 37 por ciento de la red serdn caminos de
tierra.

Al parecer, en el programa de inversiones no se han incluido los
gastos de mantenimiento o conservacidn, excepto la maquinaria y equipo que
se debe importar y que alcanza a 11 millones de délares en el primer quin-—
guenio y 13 millones en el segundo., En el pasado, la conservacién ha repre-
sentado el 8 por ciento de los gastos totales en vialidad y los técnicos
estimen que deberia dedicarse un 25 por ciento de la inversidn real
programadas

Al terminar su informe, los técnicos aclaran que, por falta de ante—
cedentes estadfsticos de trdasito y de costos de operacién de los automotores
no han podido entrer en esta etapa de la programacidén en el estudio de
justificacidn econénica (beneficio~costo) y de estaklecimiento de prioridades,
A tftulo ilustrativo y »rovisional ss estima que, en relacién con el
trénsito, los estdndares deberfan ser los indicados en el cuadro 217,

&n Chile no existe un sistena para gque los usuarios y beneficiarios
de los caminos aporten directamente los fondos para vialidad, Si bien
reconocen su conveniencia, los técnicos no entran a tratar este problema,
cono tampoco el del financiamiento del programa que queda librade a los
aportes presupuestarios del gobierno, Por otra parte, se recomiendan algunas
medidas administrativas, especialmente las destinacdas a lograr el cumpli-~

miento de los plazos por parte de los contratistas,
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Cundro 216

CHILE: ESTADO DE LA RED VIAL

(Kilémétros )
Longitudinal Transversales Total
Tipo de caminos ' :

1960 1970 1960 1970 1960 1970
I, Pavimentados 1 573 3359 18P0 6 _956a/ 3_..__-.1“"3 10 315
Concreto 962 1 355 - - - -
Bitumen 611 2 004 - - - -
1I, Riplo 1212 119 18 696 26 315 19 908 26 43y
111, Tierra 673 - 32 687 21 Lo8 33 360 21 Lo8
IV, Total 38 348 53253 5L679 56 A1 58157

Fuente: Programe de Transportes, 1961-70.

8/ Més de 90 por clemto pavimentado de bifumens
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CHILE: NORMAS DE CONSTRUCCION DE CAMINOS RELACIONADOS CON EL
VOLUMEN POTENCIAL DE TRANSITO
Nimero de pasadas
diarias de velloulos Tipo do Normas de
superficle disefio
(Méximo potencinl
durante 5 afjos)
0 - U9 Ti{erra ¢
50 - 99 Riplo-Grado 1 c
100 = 299 Riple~Grado 2 B
300 - L9gg Bitumen binder B
500 - 749 Bitumen=doble sello 1 A
750 = 1 L99 Bitumen=doble sello 2 A
1 500 y més Conereto (o bitumen) A
Fuente: Programe de Transpertes, 1961-70,
/7. Prosrama
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7e Programa para vehfculos motorizados

De acuerdo con lo inaicado por'los técnicos, el programa elaborado para

la adquisicién de vehfculos motorizados no incluye los automéviles parti-
culares - pof considerdrselos bienes de consumo duradero -~ ni los buses de
la Empresa de Transportes Colectivos del Estado (ZTCE)., Por otra parte el
programa, se ha interesado principalmente por el transporte a larga distan-
cia de carga y pasajeros, auncue, incluye también el transporte urbano de
estos flltimos, En el cuadro 218 se detalla la cantidad de vehfculos motori-
zados que se estiman necesarios para la reposicién y ampliacidn del parque;
Segdn dicen los técnicos y se desprende de las cifras, las necesidades han
sido calculadas en forma muy conservadora, Para estahblecer el parque de
vehfculos en 1959, se hizo un estudio por muestreo, porque las cifras
estadfsticas existentes eran deficientes,

Para calcular la necesidad de repdsicién de camiones se ha adoptado
una vida Gtil de 16 afios o 700 000 kilémetros y un recorrido medio anual de
52 000 kilémetros, Se tiene un aumento entre 1959 y 1970 de 23.1 por ciento
en el nimero de camiones.y de la capacidad de carga total; la capacidad
media de las unidades (4.77 toneladas) se ha mantenido igual, Por otro
lado, se establece que la demanda cireceria en 106,7 por ciento para las ,
toneladas y 45.0 por ciento para las toneladas—kildmetro.gi/ Como se ve,
se ha supuesto un fortfsimo incremento en el grado de utilizacién de los
vehicuios, pese a que, en general, disminuye cuando se acorta la distancia
media de transporte. Las camionetas no fueron consideradas como vehiculos
de carga y se adoptd el criterio de considerar en las inversiones sdlo las
necesidades de reposicidén, manteniendo el parque en 1970 igual al de 1960,
Para establecer las necesidades de omnibuses y taxis no se hizo ningin estudio
especial por falta de datos y se adopté un incremento del pargue de 545 por
ciento por afio, igual al establecido en el Prograiia Nacional de Desarrollo

25/ La demanda transporte caminero de carga establecida en el capTtulo
de vehizulos nctorizados no coincide con la establecida en al capftnlo
general. cel L rafico para todos los medios de trarcporte, Lo aumenios
en este Wltimo serian de 83.4 por ciento y 56.2 por cir:te respecti-
vamente; ademds hay mmicha diferencia en las cifras absclutas.

/Cuadro 218
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Existencia de Ntmero de vehfoulos a importarse en el Existencia de
Tipo de ¢ decento 1961=70 foul
vehfoulos veh cuZos &n ventoulos pre
1560 Total Repasioidn Aumenteo vista para 1570
Camionss 32 431 34 358 29 303 5 055 37 486
Cemfonetas 33 397 13 637 13 637 &/ 33 397
Autobuses 5 600 9 370 5 909 3 461 9 061
Taxis b/ 7 400 8 274 3 577 b 697 12 097
Total 78 828 65 639 52 426 13 213 52 o1

Fuents: Programa de Transportes, 1961«70

&/ Las cemionetas no fueron oonsideradas vehfculos #e carga ¥ sflo se provié su reposicidén en el de-

cenlo.

b/ No se incluyeron los automfviles partioularas en este programe Por conslderarse artfoulo de con
sumo ¥ estar inoluidos en el balance de pagos del programe nacional de desarrollo.

/Econémico para
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Econémico para los Servicios Generazles, Para los omibuses se adopté una
vida fitil muy elevada de 12 afios o un recorrido de 700 000 kildmetros y wn
recorrido medio anual de‘52 OQé kilémetros: la cifra de partida en 1959
incluye, ademis a los omnibusés de la ETCE..

Por otra parte, no se incluyen las necesidades de repuestos y
neumfticos, por considerar que no constituyen inversidn.

8. Prozrama de inversién en los puertos

El plan para 1los puertos marftimos incluido en el Prograua de Transportes,
es el resultado de estudios parciales y las inversiones para el primer quin—
quenio se basan en su mayorfa en provectos estudiados, mientras las del
segundo son primeras estimaciones, sl plan ha tenido en cuenta el movimiento
portuarid de acuerdo con las proyecciones del trifico de cabotaje y el deri-
vado del comercio exterior, , _ \

El 74 por ciento del total de 38,82 millones de d&lares (40.7 millones
de escudos) corresponderd a inversiones en el primer quinquenio debido al
apremio en la reconstruccién de los puertos destruidos por el sismo de 1960
Y porque urge mejofar 1a eficiencia de los otros puertos del litoral
(véase cuadro 219).

Casi la mitad de las inversiones,se destinard a la construccién de
nuevos puertos (Puerto liontt, Valdivia, Chiloé-Castro, Talcahu:io,

Bahfa Mansa, San Vicente, Arica), una tercera parte serd inveriida en obras
Yy squipos con el fin de mejorar la eficiencia en los actuales puertos mayores
¥ el resto del prograua se dedicari a equipos para el laboratorio, dragas
¥ puertos chicos pesqueros, Por falta de antecedentes, no se incluyeron
las inversiones necesarias en obras y equipos en muelles part’culares, ,
siendo de importancis las destinadas al movimiento de cobre y fierro, En
el plan se ha dado preferencia a los puertos de las regiones devashbadas por
los sismos, a tal punto que se invertir4 en ellas el 48 por ciento de la
inversién total del priser quinquenio y el 42 por ciento de las correspon-
dientes al decenio. Aparte de la necesaria reconstruccién de los puertos
destruidos, las inversiones,se distribuyeron de acuerdo con el movimiento
proyectado para cada puerto, tratando de concentrar la modernizacidn y
rehabilitacién en los puertos ubicados mds estratégicamente, A medida que
se vaya desarrollando el plan, deberd ir siendo ajustado y completado,
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Cuadre 219
CHILE: INVERSIONES EN PUERTOS
(Millones de délares) s/
1961-65 1966-70 196170
Rubro Poroen- goroen; I:grgega
Total  TaIn®®  fotal  aivis"  Total 3912
sas sas sas
I. Construceidn de nueves puertos 18,17 32,8 2.49 35.9 20.66 33.1
a) zona devastada l_:/ 8,40 26.9 0.79 35.8 9.19 27.6
b) otros o 9,77 37.9 1.70 36,0 1147 37.6
II, Inversiones para aumentar
efiolencia 4/ 6,06 59.6 6.43 35.8 12.49 47,4
III, Otres inversiones hu8 26.8 1.19 - 5.67 21.2
28.71 37.4 10,11 31.7 38.82 36,0

IV, Total

Fuente: Programe de Transportes, 1961-70.

y £l tipo de ocembio ez de 1 délar = 1,05 eseudos,
l_:/ Puerto Montt; Valdivia; Chiloé-Castro; Taleshuano; Bahfa Mansa,

_o/ San Vicente, Ariea.

3/ Valparafso; San Antonio; Antofagasta; Coquimbo; Taloashuano; Bahfa Pargua-Chaoao; Chacsbuoco; Punta

Arenas,

/Para analizar
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Para analizar la justificacién econbinica de las inversiones proyectadas,
se ha estudiado el rendimiento de las mismas en relacién con el tonelaje adi-
cional movilizado y el ahorro esperado en los costos (v@ase el cuadro 220).
Para este cflculo, se tenfan datos de rendimiento y costos de un estudio
de eficiencia portuaria y se podfa estimar el ahorro que significan determi-
nados tipos de obra camo pavimentacién de los malecones, cambios en el
sistema de grﬁas poftal por el uso de plumas de los barcos, equipos neumfticos
muelle nuevo, etce En sus rasgos generales, hay una consistencia impresio-
nante en la ordenacién relativa para los dos criterios aplicados, Se puede
afirmar con confianza que las inversiones programadas para Valparafso,
Coquimbo, San Vicente, San Antonio y Antofagasta rendirén grandes beneficios
econdmicos netos, asegurando una alta tasa de rentabilidad sobre las inver-
siones, En una clase intermedia con respecto a los proyectos de inversiém .
que actualmente se consideran, estdn los puertos.de Punﬁa Areﬁas'y Valdivia,
En un tercer grupo habrfa que poner Puerto Montt, Castro, Taleahuano y muy
especialmente Arica, donde los Indices brutos de rentabilidad sugieron ﬁor
lo menos la conveniencia de revisar ¥y quizd modificar el tamafio de las
obras y el monto de las inversiones por efectuar,

9« Programa de inversién en la marina mercante

El programa de inversiones para los pré:imos 10 afios incluye compras de
barcos para remplazar naves‘antiguas ¥ para lograr un aumehto neto en la
flota con el fin de responder al crecimientoesperado en cabotaje y comercio
exterior, '
Aungue, debido a un conjunto de factores — poca velocidad y altos
costos de los barcog, deficiencias de administracién y de itinerarios,
excesivas recaladas, alto nivel de tarifas, etc, -~ la carga general trang=-
portada por cabotaje habia decrecido hasta 1959, se esperaba que con la
mejora programada en los puertos y en la flota, el trdfico aumentarfa
segin las proyecciones indicadas (véase de nuevo el cuadro 215), Se consi-
dera conveniente asimismo mantener la participacidn de los barcos de bandera
chilena en el transporte de mercaderias del comercio exterior, FPor otra

/Cuadro 220
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Cuadre 220

CHILE: REMDIMIENTO FISICO Y RENTABILIDAD ECONGMICA DE LAS INVERSIONES EN 1961~70

Inver= Aumertto de to=  Ahorro anual Toneladas movi~ Rgzén entre el

Pusro o e ki gy or he i 3es seretoms
do toneladas) esoudos ) sién (porcentaje)

9333'5 Baja Alta BaJe  Alta Baja Alte Baja Alta

Arica 5 880 78 128 207 340 13 22 4 6
Antofagasta 2 429 232 3R 358 600 96 153 16 25
Coquimbe 1 998 602 4 268 332 301 374 14 17
Valparafso 2 Lgy 378 668 433 766 152 268 18 31
Sen Antorto 3 453 370 524 720 1 029 107 153 21 30
San Vicente 6 158 856 1 335 1 Lss 2 27 139 217 . 2h 37
Valdivia 4 857 300 L8y 510 828 65 105 11 18
Puerto Momtt 4 299 142 18 242 311 33 L3 5 7
Castro n2 31 s - - 3 63 b 6
Punte Arenas 1 015 52 109 60 125 51 107 é 12

Fuente: Programa de Transportes, 1961-470.

/parte se
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parte se ha tenido en cuenta que en la actualidad el aprovechamiento

de los barcoslde cabotzje es bajo (ﬂo mayor del 50 por ciento segin el
estudio), que la vida,ﬁtil‘de un barcoygsjdé alredédor de 20 .afios y que para
el cabotaje genefal en Chile parecen 6ptihos los barcos de 1 600 a 2 000 tone~-
ladas, debiéndose alcanzar un aprovechamiento medio de 85 por ciernto,

Como puede apreciarse en el cvadro 221, se programa adquirir en total
31 barcos con 351 000 tonéladas de registro bruto (66 por ciento en
1961-1965); de 16s cuales 82 000 toneladas son para reposicién de barcos
retirados de serviclo o vendidos y 269 000 para aumentar la capacidad de la
flotas Para el comercio exterior la totalidad de las adquisiciones son
para renovacidn, no aumentdndose el tonelaje de la flota., Respondiendo al
auge que se prevé en la produccién de fierro y de petréleo se ha proyectado
aumentar en 224 000 toneladas la flota de barcos para minerales (57 por
ciento en 1961-65) y en 48.000 toneladas los buques tanques petroleros
(50 por ciento en 1961~65), Para el cabotaje general se mantendrd en 1970
el mismo nfimero de barcos que en 1960, reduciendo su capacidad en 2 800 tone-
ladas (3 por ciento) y renovando el 32 por ciento de la flota, Este proceso
serd anflogo para las empresas privadas y para la Empresa Marftima del
Estado (EMPREMAR) fnica de capital pdblico en la marina mercante chilena,

De los 98,5 millones de délares de inversién - en su totalidad en
divisas el 66 por ciento corresponde al primer quinquenio y el 79 por ciento
a barcos especializados en el transporte de minerales y petréleo.

Los técnicos aclaran que para el primer quinquenio han contado con
programas concretos de las distintas empresas marftimas, habiéndose estimado
las necesidades del segundo quinquenio, que deberdn ser reajustadas mis
adelante,

10, Programa para aviacifn civil

El programa de inversiones en aviacidén ¢ivil comercial se refiere exclusiw

vamente a las necesidades de la Lfnea Aérea Nacional (LAN=-CHILE), siendo '

de escasa consideracién las otras empresas, y ha considerado beneficioso que.

se cuente con jets, tanto para el trifico internmacional como para el interno,
En el decenio se precisa adquirir 4 Convair CV-440 (que luego se trans-

formar4n a turbo-hélice), 3 Convair CV-540, 3 Caravelle y 2 jets B~720 o CV-880C.

/Cuadro 221
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Cuadre 22T

CHILE: ADQUISICION DE BARCGS PARA LA MARINA MERCANTE

Flota a fimes Mquisisiones Flota a finss Inversio=
de 1968 1961=70 , de 1570 nes 1961-70
Bubre de barecos - . (millones
N* de Torme N® de Tones  N° gq Tonee do
bar- laje © bar- laje bar= laje aflares)
cos (owp) cos (Dwt) cos (owt)
1, y a_comercio exterlor -
(Carga general) n -89 -5 397500 11 89 708 11485
I1. Barces sspeeializados 8 10156 13 283000 18 . - 381 920 78,00
' Mimereles y carbén 5 46353 u 235 000 | 33 .. 270124 69.00
Petrolares (tanquse) 3 63 796 2 18 o0 -5 111 796~ - $.00
111, Gabotajfe general 30 o8 -13 28 525 -130 - 86 €33 . 8. 6H
EMPREMAR 12 265 5 60850 . 11 2 23613 30
Tapresas privadas 18 66 8 21655 19 62 %0 bk
Total Y 289289 3 P25 53 58260 2.0

ntet Programa de Transportes, 1961-70.
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Adem8s, se piensa transformar a cergueros 2 DC-6B., las inversiones totales
alcanzardn a 28,65 rmillones de dflares (58 por ciento en 1961-1$65) précti-
camente en su totalidad en divisas (véase el_cuadro 22). Aungue no se

han incluido en el programa, se estima que puede ser conveniente adquirir

2 6 3 aviones adicionales a turbo~hélice tipo CV-~540, para atender a los
servicios nacionales,

A fines de 1960 la flota de la IAN se componfa de 28 aviones = 16 de
ellos DC-3, 4 Martin=202, 7 DC~6B y 1 Convair 440 -~ que disponfan de
1 161 asientos con una capacidad operacional estimada en aproximadamente
622,3 millones de asientos kilémetros al afio. Si se efectdan ias adquisi~-
ciones previstas en 1970 se dispondria de: 2 DC~6B convertidos en cargueros;
5 Convair 440 Piston transformados a turbo-hélice; 3 Convair “40; y 5 jets,
3 del tipo Caravelle y 2 del tipo B=720 o CV-880, Los 13 aviones de pasaw
Jjeros tendrfan en eonjunto 822 asientos, pero se estima que .. capacidad
operacional ofrecida alcanzarfa a 1 141.4 millones de asizrtos kilénetros
anuales, de los cuales 888,7 millones corresponderian a los jets,

Para justificar el programa, los técnicos anotan gue la demanda interna
ha crecido a 15 por ciento amual en 1953-1960 y que puede estimarse una
tasa de 10 por ciento para el pro¥imo decenio; la demanda de vuelos inter-
nacionales aumenté a 25 por ciento por afio en 19501960 y podrfa crecer a
"9 6 12 por cicito en el futuro; es indispensable poseer jets para no desapaw
recer del tréfico internacional; los vuelos en DC-3 y MNT=202 han significado
pérdidas del orden de 30 a L0 por ciento de las entradas percibidas; en
1960 la Empresa ha tenido un ingreso neto del orden de 3.3 por ciento de
las entradss brutas, suponiendo un crecimiento anusl de 10 por ciento en el
tréfico interno y 9 por ciento en el internacional, se estima que podria
tenerse una utilidad.del orden del 13.3 por diento de las entradas totales
en 1961-1965 y de 1441 por ciento en 1966-197C; en caso cue las tarifas
internacionales se redujeran en un 20 por ciento y el tréfico creciera en
12 por ciento por afio, las utilidades podrfan ser 10 por ciento de lzs
entradss en 1961-1965 y 12,5 por ciento en 1966-1970.

/Cuadro 222
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CHILEs ADQUISICIONES DE AVIONES PARA LAN
Tr - -
' Flota en 1 hdquisi ansfor Flota en 1970 Inver
: - o ’ ciones masiones Nd—“—.iz_nero Nmero siones &/
Tipo Avién Minero  Nime- ) © {millones
: de a= . ro de N.wimoro de Nfnero de de de  de
viones asientos eviones aviondig- avienes ealentes d6lares)
I Aviones
DC=-3 ' 16 4§ - - - -
MP-202 4 Al - - - -
DC-£B
"Pasajeros 7 725 - - - -
Carguu'ol - - - - ) ‘ 2 -
Convair CV-4ho o , .
“Pistén 1 4 - - - 191
Turbohéliee - - 5 - 220
Convair CV=540 - - 3 - 3 132 - 7 2429
~ Tipo Caravelle - - 3 - 3 240 © 12417
Tipo B=720 o CV-880 - - 2 - 2 230 10,10
Total aviones ' 28 1161 12 - 15 822 . 2647
II. Transfcrmaciones
DC-6B a cargueros 2 : 0457
_ Convair U0 a turbohélice 5 o 0495
IIX, Edifieio y otros Y : . 0466

IV. Total general ‘ . 28.65

Fuente: Programa de Transportes, 1961-70.

g./ Todas las inversiones son en divisas, exé'opto las pa.x;a"'odificlos y otros" que son en moneda nacional.

/11, Programa
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11, Programa para aeropuertos

£l .programa para aeropuertos prevé la construccién de: X

a) Tres aeropuertos internacionales - plstas de 2 700 metros para
aviones grandes a chorro hasta 300 Q00 libras de peso y dotados con sisteamas
modernos y completos de iluminacién, control de trifico y ayudas a la
aeronavegacién (incluso aproximacién controlada desde tisrra (GCA) e insta—
laciones para operacién nocturna — en Santiago (Pudahuel), Arica e Isla de
Pascua y uno alternativo en Santiago de ubicacién afin no definida,.

b) Cinco aeropuertos nacionales mayores — pistas de 1 800 y 2 200 metros
para aviones intermedios a chorro hasta 190 Q00 libras de peso y dotados
de todas las instalaciones de los anteriores, aunque un poco m4s modestos =
en Antofagasta, Concepcién, Puerto Montt, Balmaceda y Punta Arenas, Estos
aeropuertos pueden servir tabién para el trifico internacional, |

¢) Quince aeropuertos nacionales intermedios — pistas de 1 500 metros
para operacidn de aviones tipo Convair 330 hasta 440 y dotados de un
mfnimo esencial de ayudas y proteccién a la aercnavegacién -~ en distintas
ciudades,

d) Veinte aeropuertos nacionales menores - pistas de 900 a 1 280 metros
para operacidén de aviones DC=3 o similares.- en distintos lugares, algunos
de los cuales no han sido afn determinados,

e) La adquisicién de equipo de ayuda y proteccién a la aeronavegacién
.= equipo para combatir fuego,.ayuda a la navegacién (iluminacién, aproximacién
controlada desde tierra (GCA), sistema de aterrizaje por instrumentos (ILS),
equipo de radiodeteccién, etc,).

La inversién total de 40,8 millones de délares (71 por ciento en el
primer quinquenio y 68 por ciento en divisas) se distribuye en: 15.8 millones
en aeropuertos internacionales (72 por ciento en el primer quinquenio y
85 por ciento en divisas); 6.5 millones en aeropuertos nacionales mayores
(100 por ciento en el primer quinguenio y 87 por ciento en divisas);

247 millones en aeropucrtos nacionalss intermedios (100 por ciento en el
priner quinquenio y nada en divisas); l.5 millones en aeropuertos menores
(50 por ciento en el primer quinquenio y nada en divisas); 4.8 millones en
imprevistos eﬁ el segundo quinquenio y 9.5 millones en ayuda y proteccién
a la aeronavegacién (80 por ciento en el primer quinquenio y 84 por ciente
en divisas)e

/Para la
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Para la construccidn de 168 aercpuertos de Pudahuel, Concepcién y
Balmaceda,.se cuenta con préstamos del Development Ioan FUnd de Estados Unidos
por un total de 16 millones de ddlares, pagaderds a- 20 afios y-al 3.5 por
ciento de intérds anual, = v :

_ Los técnlcos manlfvestan que es conVenlente adoptar medidas de tipo -

adminlstratlvo para mejorar la accién enmateria de construcci&n T operacidn
de los aeropuertos ¥y gque seré necesario reajustar el programa de aguerdo con

los camblos en materia de aviacién civil,
12.j3. Var 08

Adem4s de los programas de inversiones y su justificacién que se han
tratado en los puntos antgriores, el Proggaﬁé de'Trahsportes de faﬁCORFO
analiza. el calendario de pagos de las inversiones, la relacidén entre el -
balahce de _Pagos del pals y el sector transportes y los costos: comparativos
‘para: algunos casos tIpicos de transporte por distintos medios, En el calen~
dario de pagos .se han previsto los crédltos externos autorigzades y an ‘estudio
(véase el cuadro 223) ¥ la posibilidad de.utilizar créditos de los proveedores
mediante el sistema de pagos diferidos. En 1961<1965, frente a una inver—

sién real total de 366,2 millones de dflares, se tendrfa que pagar 255. 6 mil-
- lones de ddlares. En 1966 =1970 se tendrfa una inversidén real de o
- 272,2 millones de délares y los pagos sumarian 319,7 millones de ddlares.
En el perfodo total 1961-1970, setendrfa una inversién de 638,4 millones de
d6lares y pagos por 575.3 millones de délares, las imversiones y.pagos en
escudos pricticamente son coincidentes,. -

13, Revisién del Banco Igterna01ong;‘§BIRF)

El BIRTF env1o una misidn para revisar el Programa de Transportes .
elaborado por la CORFO con’ el objeto de- p051bles otorgavientos de créditos,

Los expertos presentan en su informe una serie de consideraciones generales
,:;Bobre'peliﬁmca.y,adm;n;stracldnhge los transpoftes y concretamente sobre
el Programa de la CORFO, Sus prll"l;l;a’l‘ens éonc'ius:.orfes s repestmen sofs ¥
a) El servicio de transportes, incluso las infraestructuras demla,via,

debe ser pagado por los usuarios, Para el caso chilemo hacen una
excepcidn en las carreteras,

| b) Por las caracteristicas geogrédfico-econémicas de Chile, debe darse
prioridad a las carreteras y a la aviacién, y también, en cierta medida, al
cabotajees

/Cuadro 223
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Cuedro 223

CHILE: CREDITCS EXTERNOS AUTCRIZADOS O EN ESTUDIO

{Millonas de déleres)

Inver=- Monto
sién en de Interéds
divi -
Rubro d,fa' los Flago (por Grascia Instituoibn que lo oonceds
pro- rée (afios)  cene (afios)
ta
grama ditos 3e)
I, Ferrooarriles
Looomotcras 2040 15 5475 3 Extmbank
Ferrocarriles 4.0 Estados Unidos, Fondo de
Reconstruceidn
Ferroearriles 3.0 20 k40 3 Estedos Unidos, 4° Convenio
de excedentes agrfoolas
Total 11,6 2k,0
11, Vielidad )
Camino Chiloé ‘lel A Estados Unidos, Densocién
Vielided k.0 200 Lo 3 Estedos Unidos, 4° Convenio
Vialidad . 15.9 de exocedentes agrfcalas
Caminos transverseles . Estedos Unidos, Fondo de
en zona devastada 2040 50 0.0 10 Reoonstruccidn, IDA
Mequinaria mantenoién . " . - . 6,0  10-12 640 2-3 BIRD
Total 12.2 ‘42.0
Ill. Puertos )
Puertos 3.8 20 ke 3 Estados Unidos, 4* Convenio
_ de excedertes agrfcolas
Puertos 2.6 Estados Unidos, Fondo de
: ‘ _ Reconstrueoién
Puer¢o de San Vioente 9.5 Development Loan Fund (en
estudio) '
Total 0 1549
IVe Aeropuertos
Pudahuel, Consepcién
y Balmaoeda 1502 20 3'5 3 DoLeFe
Aeropuertos 1.3 Egtados Unidos, Donacidn
1645

&'i eg_gi s

Total 27.6
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¢) Debe elimirarse a'toda costa el déficit de explotacién de los

ferrocarriIés, ‘Suprimtende los traficos, lineas y ramales deficitarios,
d) Es deseable el abandono«de.alredednr de 6C por 01e£¥;‘aél kllometraje
de vias férreas existentes. En algunos casos en forma absoluta y en otros
. sujeto a condiciones, 'se estimaIQue deben abaﬁdonarse"LLE 2 kilémetros en’
Iculque~P1ntados, 177.7 kilémetros en Augusta Vlctorla-Saltg- 699.2 kilé-
metros en el Longitudinal Norte; 193.4 kilémetros en la Red NA;te y 1 78h
kilémetros en la Red Sur; o sea un total de 3 30C,3 kildmetros,
e) Debe abandonarse la electrificaecidén de los tramos Chillén~Temuco y
San Rosendo-Talcahuano, no aceptdndose la validez de las cdlculos acondmicos
efectuados por la Empresa de Ferrocarriles, . ‘ ‘
f) De acuerdo con el plan de supresién de lineas y otras consideraciones
deben reducirse los montos de inversidn en: material rodante de pasajeros
y de carga; edificios y otras inversiones, »
.. . 8) E1 programa vial elaborado por la CORFO es, en general, bueno,
Debe darse nayof enfasié al manteniriento de los caminos existentes, . Debe
darse alta prioridad a los caminns que sustituirin ramales ferroviarios a
suprimirse, .Se tienen serias dudas sobre la contveniencia de comenzar los '
trabajos en las cuatro rutas internacicnales con Lrgentina, Se necesitan mis
automotores (camiones y buses) que los programados,

h) Se recomiendan algunas reduccicnes en la inversidn programada para
puertos, marina mercante y aviones,

i) En resumen, la misién del Banco propone la mndificacién en las
inversicnes totales ocue se detallan en el cuadro 224, La inversién total en
divisas es 2 por ciento menor que la del progrema y la inversién en moneda
nacional es 7.3 por ciento menor, Se recomienda: una reduccién de 35 por
ciento en ferrocartiles (30 por ciento en las divisas) por las razones
antedichas; una reduccidn de 9 por ciento en puertos; una reduccién de 10
por ciento en aviacién; un aumento de 2 por ciento en carreteras (importacién
de equipo para mantenimiento) y un incremento de 20,4 por ciento en vehiculos
motorizados (24,6 por ciento en las divisas),

El comité de los Nueve de la Alianza para el Progreso efectud una
evaluacién del Programa Nacional de Desarrollo Econdmico de Chile, En lo que
respecta al sector transportes adoptd, de manera global y sin mayores comen=
tarios, las inversiones propuestas por la misién del BIRF, Las inversiones

piblicas detalladas son, en millones de escudos de 1962
/Cuadro 224
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Cuadro 224
CHILE: FROGRAMA DE INVERSIONES RECOMENDADAS POR EL BIRF /
Prograng _de la C(iRFO ' ' Misién BIRF
Divisas Moneda v Total a/ N Meneda Total &/
Concepto .
(millones nacional {millones Divisas nacional {millones
. de (millones ds (millones) (millones de
délares) egoudos) délares) de esoudos) déleres)
Ferrocarriles 115 © 208 313 81 i 128 203
Puertos b/ 22 . ho éo0 2 36 55
Marina merocante 99 - 99 60 - 60
Carreteres 132 396 509 41 . 396 518
Vehfoulos motorizedos 224 161 . 8 279 185 455
Aeropuertos 28 b n 28 14 n
hviones 29 1 . 30 26 1 - 27
Total b/ ) 820 1o &3 760 1359

Fuente: Programe de Transportes, 1361~70.

2/ Tipo de cambio utilizedo: 1 dflar = 1,05 escudose .
b/ No coinciden ecn las cifras del ocuadre 212 por haberse hecho una modificacisn después de publicado el pro-
granae

/Transportesa



E/CN,12/703
Phg, 797.. " .0

1963 1964 - 1965 ‘19'63/._.65' 1965/70.' 1963/70

Transportes ' 124.8 116.8 1015 3430  Lh2.4  785.5
Total - * 563,7 587.5 58643 -1 737.5 4 20h 5  594,1.8 7
Porcentaje 2,1 19,8  17.3 19.7 10, 5 ' 13,2

El Comité elevd el total de las inversiones. pﬁbllcas estimadas por
por el BIRF, que eran de 5 448 millones de e scudos; también elevé las
inversiones_privadas totales de 5 312 a 5 327 millones de escudos de 1962;
U, Cumnlimiento del rroosara |
Para completar la descripeién del Programa os Te sasportes de la CORFO,
serfa conveniente concretar el estado ¢z s ejecucidn,.las modificaciones
introducidas con posterioridad a su formulacidn y los créditos obtenidos durante
el afio y medio transcurrides, Lamsntableme: te, no se pesee en la CEPAL infore
ma016n al respecto y dado que no se ha publicado nada sobre estos asuntos
serfa indispensable una encuesta directa en los érganos del Gobierno,
| .En fgrrogarrilés se sabe que se ha eliminado del programa deéenal
1a g}éctrificacidn ae los tramos Chill4n-Temuco y San Rosendo-Concepcién
'y qﬁé se comenz8 a realizar un estudio detenido sobre los ramales y trificos
deficitarios, El volumen de tréfico, por otra parte, ha continuado descen-
diendo en 1961 y 1962, ‘
En carreteras, ha habido discrepancia entre 1o utlllza016n.de pavimentos
de hormigdn y de carpeta asf{ltica y el programa se ha retrasado.
En la marina mercante se ha efectuado buena parte de las adqﬁisiciénes
. programadas hasta 1962, Se adelantari la compra de un petrolero y el plan
erz demasiado amplio para los metaleros. El programa de puertos, por su
parte, se encuentra retrasado.

15, Observaciones

El anélisis,efectuado.no perrite una critica de fiondo del Programa
de transportes de la CORFO, el que por lo demis como en el caso de planes
de otros pafses saldrfa de los'1fmites del presente estudio, No obstante
¥y con caricter preliminer, se considera conveniente dejar anotadas'algunas
observaciones:

2) la elaboracidn del Programa ha constituido el primer intento y un

buen comienzo de planeacién y coordinacidn de las inversiones en transportes,

{ /Parece que
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Parece que el grupo teénico de estudios constituido para la redaceién del
Programa se ha desintegrado, Ello es lamemtable porque hubiera sido
indispensable ir ajustando, profundizando y coﬁplefando el anflisis de
vorios medios de transporte para los ‘cuales no se pudo disponér de sufi-
cientes antecedentes, - ‘ ' - g *

b) El método de proyectar el trifico de carga mediinte estudio de
secciones representativas es bueno e interesante; pero hay serias dudas de
que Jlos datos disponibles hayan permitido estimaciones suficientemente -
exactas, Ello es m4&s notable para el trdfico de camiones para el cual
se tienen escasfsimos datos de trénsito cen origen y destino de la mercaderia,
En el programa publicado no se da el detalle de los c¢4lculos pero sf el
resultado final,
¢) El programa de inversiones en ferrocarriles es demasiado ambicioso
¥ no han sido analizados debidamente todos los problemas que -plantea una
explotacidn ferroviaria dinfmica y eficiente, No se trata, por ejemplo, el
problema de la supresidn de ramales y servicios deficitarios, ni la indispens
sable reorganizacidn administrativa, Existen serias dudas sobre la conve-
niencia econémica de la electrificaciédn y del CTC en la Red Sur, con el
volunen de tréfico existente, Adem&s, el tréfico concentrado de mineral de
hierro en la Red Norte es el mis dindmico y el finico que crecerfa fuerte-
mente y sin embargo el Programa no le ha dado prioridad ni ha estudiado un
buen plan al respecto, Por otra parte, las recomendaciones de la misién
del BIRF son de repercusiones considerables y el estudio en gque se besan
parece apresurado, ‘ , .

d) Algunos aspectos del programa no responden a una polftica decidida
del gobierno, especialmente en lo que se refiere a tramsporte internacional
merftimo y aéreo y al autofinanciamiento de las inversiones viales,

e) El anflisis efectuado para establecer las necesidades de vehfculos
motorizados es sumamente endeble y lleva a cifras de inversidén demasiado

bajas, La vida Gtil de los camiones y buses (700 000 kilémetros-de recorrido)

© /es muy



E/CN,12/703
Pé.gc 799

es miy alta y no se incluyen - por no considerarlos inversién - los repuestos,
cuando para alcanzar esos recorridos, se requiere renovar por partes,
pricticamente toda la unidad. El recorrido promedio anual de los camiones
(52 000 kildmetros) es demasiado alto, Sin arguméntos valederos se incluye
la renovacidn, pero no el aumento del parque de camionetas,

f) E1 programa para los puertos y la marina mercante establece inverw

siones que a primera vista parecen muy conservadoras,

/G. PERU
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G. PERU

1,  Antecedentes

En octubre de 1961 el goblerno del Perd presenté a la OEA para que fuera
anallzado por un Comlté gg_ggg el Plan Nacional dé Desarrollo Econémico y
Social del Perﬁ 1962~7l El Plan Nacional fue elaborado con la colabora016n
técnlca de dlversos ‘organismos de la administracién pﬁbllca del’ Banco Central
de Reservas y otras 1nst1tuclones. Para el presente andlisis ‘se ha contado
con un volumen que describe de manera general el ‘plan completo para toda la
economfa, indicando que en voliémenes sucesivos se ha de publicar la amplia

¥y detallada documentacién que corresponde a cada uno de los proyectos
especificos,

En el Plan Nacional de Deasarrollo Econdmico se ha incluido un capitulo
“relativo a las inversiones en transporte del gobierno y de las instituciones
pblicas auténomas y semiauténomas, en el cual sélo se presentan algunos
comentarios muy generales y cuadros resumenes de los calendarios de inver-
siones y su financiamiento para carreteras, ferrocarriles, puertos, aeropuertos,
barcos y telecomunicaciones,

En el Plan Nacional no se indica ningin antecedente de las cifras
globales de inversién, ni se aclara nada respecto a los estudios méds detallados
que necesariamente han tenido que servir de base a las cifras globales, De
la documentacién disponible en el Programa de Transportes CEPAL/OEA, sélo se
ha podido deducir que las cifras que figuran para carreteras en el Plan
Nacional corresponden, salvo algunos pequefifsimos ajustes, al Programa Decenal
para Carreteras elaborado por la firma de ingenieros consultores Coverdale &
Colpitts,

Con posterioridad a la formulacién del Plan Nacional de Desarrollo
Econémico y Social del Perd 1962-71, el Instituto Nacional de Planificacién
elaboré un Programa de Inversiones Pdblicas para el bienio 1964-65. En
este Programa figura un capitulo dedicado al sector transportes - preparado
por el Grupo Sectorial de Transportes dependiente de la Direccién de Caminos
.. del Ministerio de Fomento y Obras Pdblicas - donde se hacen unos comentarios

muy breves de las inversiones propuestas y del diagnéstico del sector,

/2. Inversiones
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2, Inversiones programsdas

La inversién total nrogramada péra los transportes en el decenio 1962-TL
alcanza a 4646 millones de dbleres (13 528 millones de soles) (véase el
cuadro 225), De la inversién total,;el 75.2 por ciento (348.7 millones
de délares) corresponden al Plen Nacional de Carreteras, incluide la
conservacidn <y monteniniento de la.red vial existente; 1.8 por ciento
al plan de ferrocarriles; 14 por ciento al plan portuario; l.l por ciento
para los aeropuertos; y 7.9 por ciento a la adquisicién de-barcos.
| Aproximadanlente la totalided de las inversiones del plan serén

absorbidas por las correteras ¥ el transporte maritimo siendo muy pequefia
la accién que se piensa desarrollor en-la rehabilitacién y modernizacién
de los ferrocarriles y de los aeropuertos, lo que puede deberse a que se
trata de planes parciales, como los periodos parecen ihdicar, o a que
sencillzmente no cubren la totalidad de las necesidades.

Las inversiones totales aumentan de 24.9 millones de délares en 4
1962 - afio en que son bejas por ser el comienzo del plan - hasta 62,8 millones
en 1963, para decrecerbiuego a 50 millones en 1966 y un promedio anual
de Lh.5 millones en 1967-TL.

En el Plan Nacional de Desarrollo Econémico no se discrimina la
parte de las inversiones que requieren divisas extranjeras.
a)  Carreterss

El objetivo principal dei Flan Vial -~ segfin se comenta en el Plan
Nacional de Desarrollo Econdmico ~ es reducir las diferencias regionales
pera asi poder integrer las diversas regiones geogrificas del pais. El
Plan Nacional de Carreteras para 1962-71 comprendé la conservacién y reno-
delacién de caminos principales, la construccién de nuevas vias esenciales
de penetracidn a la regién amazdénica, asi como la construccién de caminos
vecinales con colaborezcién cfvica. EL plan beneficiard al transporte
automotor entre los centros de intercambio, facilitando la distribueién
de los productos agricolas y mineros, la extensién de los mercados indus-
triales internos, la integracién gradual de la poblacidnyaborigen a la

economfa del mercado y la colonizacién de la regién subtropical,

/Cuadro 225
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Cuadro 225
PERU: INVERSIONES PROCRAMADAS EN TRANSPCRTES
(M41lones de dblares) a/
Detall e :Z:u 1962 1963 1964 1965 1966 1967~
e Perfodo or= ? 1971
sién
il T S Y S s
1. Cerreteres 196271 3487 20,9 2946 38,1 3647 8.0 I75H
Construacién
¥ meJoramiento 232,6 11,8 23.1 2645 2541 26.7 119.1
Conservecién 116,1 9a1 16,5 11.6 11,3 11.3 5643
II, Ferrocerriles 1962-65 82 2:2 32 L8 5] - -
IIT, Puertos 196271 Ni 1.2 77 11, Is5 8.2 28,3
Construseién y
me joramiento 5948 0.5 6.5 11.5 742 749 26,2
Aquisicién de equipos 1.9 02 1,0 0l Gl 0l Okt
Mantenimiento de equipos 3e0 0.5 0.2 0.2 042 0.2 1,7
IV. Aeropuertos 1962-66 543 0e6 0e6 1.9 1.5 0s6 -
Construcaién y
me Joramiento 247 0a2 0.5 0.7 047 046 -
Adquisioeién de equipos 246 0.4 OuX 1.2 0.8 Oel -
Vs Bercos 1963-63 3645 - 22 82 Ll 20 18,0
VI, Total general 4446 2449 53,4 6248 5142 4949 222.4

Buerte: Plan necional de desarrollo esonémico y sosial del Pemf,~ 1-962-71, Lima, ootubre de 1961,

&/ Las inversiones originales se han sstahlecide en soles & precios de 1960, Los tipos de eambio utilizados en

6l Plan Necional son en soles por dfler: earreteras, 27406; ferrovarriles 27.,185; puertos, 26.99; barcos,
26,045 y asropuertos, 264981,

/El plan
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El plan vial prevé la construccién de 2 942 kildmetros de carreteras
¥y el mejoramiento de 6 330 kilémetros con una inversidn total equivalente
a 232.6 millones de délares, El plan de conservacién, que alcanza a un
promedio anual de 11,6 millones de délares, incluye el mantenimiento de la
red de carreteras, el reasfaltado de 200 kildmetros y la reconstruccién de
20 puentes, En cuanto a la construccién de caminos vecinales, no existe
propiamente un plan de ejecucién pues depende en gran parte de la accidn
de los pobladores; sin embargo, hay preocupacién por estudiar el problema
de acceso a los centros de produccién en potencia o susceptibles de mejora,

En materia vial existe un problema con respecto a la capacidad opera-
tiva de los organismos encargados, pues se indica que de 32.7 millones de
d6lares de préstamos internacionales obtenidos se han utilizado unicamente
5 millones, debido principalmente a la:falta de proyectos definitivos y
dificultades administrativas,

b)  Ferracarrilss

El Plan de Ferrocarriles sélo incluye las inversiones en tres lineas
de los ferrocarriles del estado; es decir, para el 11,8 por ciento de las
lineas principales ¥y ramales existentes eﬁ 1961 (véasé ei cuadro 226). Tres
de las lineas explotadas por el estado (Cuzco-Santa Ana, Huancayo-Huancavélice
¥ Tacna-Arica), tienen importancia econémica, mientras que las demds son
netaverte antiecondmicas y sin la posibilidad aparente de recuperacién, por
lo cual debe estudiarse la posibilidad de suprimirlas, La dnica dificultad
estriba en la desocupacién de unos 400 empleados y obreros.

En la actualidad se estudia la consolidacién de los tres ferrocarriles
én una unica empresa paraestatal auténoma y las medidas necesarias bara
mejorar sus servicios, reducir sus costos y eliminar el déficit que las aqueja.

El plen de ferrocarriles prevé una inversién de 8,1 millones de d6lares
en los cuatrq afios del perifodo 1962-65, con los proyectos especificos
siguientes:

i) Prolongaéidn de la linea Cﬁzco a Santa Ana,‘devHuadquiﬁé a
Quillabamba. El programa de inversiones comprende la construc-
cién de 42 kildmetros de via y la adquisicién de dos locomotoras
diesel-eléctricas de 750 HP y 62 vagones de pasajeros y cargas

Las obras se encuentran en ejecucién, aunque con gran retraso;

/Cuadro 226
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Cuadro 226

PERU: LINEAS FERREAS DE TRAFICO PUBLICO EXISTENTES EN 1961

(K11 émetros )
Trocha Lfnsas '
Lfrneas férreas (metros) Total princi= Ramales
peles
I, FF.CC, del Estado 801.8 Z4le2 56
Huancayo = Huanca= )
vélica 0,914 147.5 14745 -
Cuzeo = Sarmta Ana 0.914 13143 13143 -
Tacna = &risca 1.435 62,0 62,0 -
Nordeste del Perd 0.91Y4 25545 197.9 5746
110 = Moquegua 1.435 98.0 9840 -
Metarant - Lo Joya 14435 62,3 6243 -
Lime = Lurfn 0.9l 4542 5,2 -
II, FF, CC. Peruvian Corps 1 57,6 1 453.8 117.8
Sur del Perd | 1.435 861.7 861.7 -
Centrel del Perd 1.435 421,8 35044 okt
Pacasmayo 1,435 13143 104.3 | 2740
Trujille 0.AAk 9548 76e4 1944
Pajte=Sullana 1,435 61.0 61,0 -
IiI. FF, CC,0arro de Pnsco
Corp, 25540 212.0 13,0
Cerro de Pasco 1.435 1750 13240 13.0
Yauricocha 1.435 80,0 8040 -
1V, FF, CC, otras empresas varias 2998 2Ll,.3 5545
Ve Total 2 9282 2 6543 273:9

Fuente: Pireccidn General de Ferrccarriles,

/ii) Remodelacién
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ii) Remodelacién del trame Cuzco~Huadquifia, para reducir los costos
de explotacién por el aumento de la capacidad de traccién, Los
estudios técnicos han sido efectuados por una compafiia consul-
tadora, estando por terminarse los de factibilidad econdémica.
El costo del proyecto esde 2.4 millones de délares, incluyendo
el material rodante y de tracciédn;

iii) Renovacién del material de traccién de la linea Huancayo-
Huancavélica, con un costo total estimado de 900 000 délares; y

iv)  Renovacién de via y material de traccidn y rodante del ferro-
carril Tacna-Arica con un costo estimado de 200 000 délares.

Las obras del ferrocarril Cuzcc=Quillabamba son las de mayor prioridad
»or la importancia econdmica y réoida expansidn de los valles de la
Convencidn, a los cue sirve,

c) Puertos

El programa tiene como objetive aprovechar adecuadamente la inten-
sificacidn del comercio exterior que se produciria como resultado de las
medidas de fomento industrial, el mejoramiento y construccidén de nuevas
carreteras, los nroyectos de riezo y la colonizacién de las tierras de
Oriente,

La inversién total — que prevé una expansién considerable en la
capacidad y eficaciz de los puertos marftimos, fluviales y lacustres — alcan-
zari aproximadamente a 64.7 millones de délares en el decenio 1962-71,
siendo m&s fuerte en el primer cguinquenio., Las obras de construccién y
riejoramiento de los puertos absorberin 92 por ciento de las inversiones,
quedando el saldo nera la adquisicién y mantenimiento de los equipos.

El prograsa de desarrollo portusrio ha sido preparedo sobre la base
de un estudio econdiico completo, ya realizado, de la zona norte, desde
la frontera con Ecuador hasta Salaverry y de los resultados preliminares
de un estudio similer realizado en el sur desde Cerro Azul a Ilo. Ademis,
se proyecta realizar un estudioc sobre las necesidades de la actividad pes-—

quera, ampliado a los problemas de los puertos secundarios de la zona central.

/Llos proyectos
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Los proyectos especificos para los distintos puertos son:

i)

11)

iv)

Paita, Este puerto es el mds importante de la zona norte del

Perd y los planes toman en cuenta la necesidad de su ampliacién
¥y de mejoras para servir con eficiencia a la zona de influencia
por unos.15 afios; los proyectos y estudios econdmicos estédn
terminados. Se incluye en el plan: un espigén de 300 metros de
largo, por 30 metros de ancho, con una profundidad miInima de

10,5 metros, para el atraque simultdneo de cuatro buques de

alto calado; pavimentacién del 4rea portuaria; servicios auxi-
liares (alumbrado, agua, comunicaciones, etc.); adquisicién de
equipos ‘por valor estimado de cuatro millones de délares.
Salaverry., Es el puerto mé4s importante de su regién y la inversién
es para la construccién de un segundo muelle de atraque y la
instalacién de un sistema para embarque de azicar a granel, con
capacidad de 10 000 toneladas diarias, Se ha considerado también
el dragado hasta una profundidad de 10,5 metros y para 1970 la
extensién en 200 metros del rompeolas sur,

Supe, Huacho y Chancay. Estos tres puertos requieren urgentes .

obras de ampliacién, Se prevé: aumentar las zonas de acodera=
miento de lanchas que permitan trabajar simultdneamente de cuatro
a sels lanchas; suprimir el sistema de traccién de via férrea y
reemplazarlo por el de tractores y vagonetas; pavimentar toda

el &4rea portuaria; adquirir equipo de izaje y traccién; reservas
de 4reas de terreno para futuras expansiones; obras de almace- -
namiento y prolongacién en 100 metros de los muelles, Se estudia
establecer en uno de estos tres puertos un puerto central para

la industria de harina de pescado equipado en la forma mds moderna
v eficiente,

Pisco. BEs el puerto central de una regién muy importante y produc~

.tiva y de mucho porvenir, Se ha contratado con una firma consul-

‘tora - 250 000 délares - los estudios preliminares técnicos y

preparacién del proyecto de las nuevas obras portuarias, Se
considera que en 1965 podrdn comenzarse las obras, estimdndose

que la primera etapa costard alrededor de 7 millones de délares,

/v) Matarani
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V) Matarani. Es el puerto de‘mayof importancia en el sur del Perd
¥y témino del ferrocarril del Sur que sirve una gran regién del
Perd y Bolivia, Para una ampllac16n de importancia, cuyo costo
se estima en alrededor de 500 000 délares, son indispensables

_estudios previqs. Como obras irmediatas se proyectaﬁ ampliacién
del malecén de atraque; construccién de una dérsena para el
acoderamiento de embarcaciones pesqueras, pavimentacién de
23 000 metroé cuadrados; construccién de cercos, cobertizos, etc.;
¥ otros trabajos, cuyﬁbcosto total se estima en alrededor de
- 1,8 mlllones de délares. | .

vi) Ilo, Como primera fase se proyecta la prolonga016n del muelle
en una longitud de 100 a 150 metros, con un costo estimado de
alrededor de 500 000 délares.,

Se proyectan, ademds de las anteriores, obras en los puertos fluviales
de Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas, También, aunQue no determinadas todavia,
se considera que: deben efectuarse inversiones en los puertos maritimos‘de
Talara, Pimentel, Etén, Chicama, Chimbote, San Nicolds, y San Juan, siendo
particulares la mayor parte de estos puertos,

d) Aeropuertos . )

El programa de aeropuertos para 1962—66 comprende upa inversién total
de 5.3 millones de délares y las obras siguientes: pavimentacién de las pistas
de los aeropuertos de Tarapoto, Pucallpa y Cuzco; iluminacién y balizaje del
Aeropuerto Internacional de.Lima y la construccién del edificio de pasajeros;
suministro e instalacién de equipos de comunicacién aerondutica en diversos
aeropuertos de la repdiblica; dotacién de terminales aéreos a todos los campos
de aterrizaje que no cuentan con ellos; construccién de campos de aterrizaje
de acuerdo con el programa de colonizacién; adquisicién de diferentes equipos
para la reparacién y mejoramiento de campos de aterrizaje ¥ conservacién de
todos los campos de aterrizaje existentes.

e) Barcos | ‘

El Plan de Expansién de la Corporacién Peruana de Vapores, que prevé
una inversidén de 36,5 millones de délares en 1963-68, incluye la adquisicién-
de 14 buques con capacidad de carga aproximada de 140 OO0 toneladas,

/Lla importancia
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La importancia del prograia de transportes se pone de manifiesto si
se tiene en cuenta cue la inversién promedio en el decenio 1962-T1L
significa el 2.0 por ciento del producto nacional bruto del Perd en
1961 y que sube a 2,9 por ¢iento en 1964, afio de miximas inversiones.

Las inversiones en transporte del gobierno y de las instituciones piblicas
auténomas y seniauténomas, por otro lado, serdn cercangs al 15 por ciento
de la inversidén pdblica total programada para el decenio.

" La particinacién del sector transportes en el producto nacional
bruto pasaria, segfin las proyecciones, de 1,54 por ciento en 1960 a 2,04 por
ciento en 1970, ya cue el crecimiento del sector transportes en el periodo
(134 por ciento) serfa mayor que el del producto nacional bruto (77 por
ciento en el decenio o 5.9 por ciento acumulativo anual).

Como puede verse, las inversiones para los transportes que figuran
en el Plan Nacional de Desarrolio Econémico y Social son mis bien bajas.
Ello se debe, posihblemente, a que no se han incluido las necesidades de
automotores, de aviones y de transporte urbano y a que no son completos
los demds programas, excepto el de carpeteras. La inversién en carre-
teras, cuyo promedio anual alcanza al 1.5 por ciento del producto nacional
bruto de 1961, esti dentro de lo que es habitual en otros paises de
desarrollo econdimico similar al Perti,

3, Financiamiento

Para financiar las inversiones nrogramadas en transportes se cuenta con
el equivalente de 303,1 millones de délares provenientes de recursos de
distintas fuentes del Cobierno y 56.8 millones de dbélares de préstamos
externos ya obtenidos (véase cuadro 227). Para cumplir la totalidad del
programa deben obtenerse de la oyruda externa otros 104.1 millones de
délares suplementarios, o sea, el 22,5 por ciento de la inversién total,

La casi totalidad de los préstamos obtenidos se invertirfan en los
tres primeros afios, perfodo en que es menor la necesidad de créditos suple-
mentarios (7 wiilones de délares por afio), BEn 1965-66 los nuevos créditos
deben alcanzar a 19 nillones de d6lares por afio y en 1967-71 a 9 millones,

/Cuadro 227
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PERU: FINANCIAMIENTO DE LAS INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSPORTES

{Millones de délares)

Total del programa

Rubres y financiamientos 1962«64 1965=66 1967-71
Porcen=
1962=71 tade
I. Carrsteras 9847 T4e8 175.5 349.0 100.0
Recursos del gobierno 5049 47.1 157.4 2554 73.2
Prfstemos obtenides 42,6 0,1 - 42.7 12,2
Recursos adislonales requerides o2 27.6 18.1 50,9 . 4.6
II. Ferrocarriles 72 0s9 - 8ol 100,0
Préstamos obtenidos 4.6 - - 4.6 5648
Resureos adielonales requeridos 2.6 0.9 - 3.5 43.2
III, #uertos 2048 IE.Z 2§.4 6’%2 100,0
Recursos del gobierno beg 6.8 12.6 24,2 373
Préstamos obtenides 4,2 - - ko2 6.5
Recursos adicionales requeridos 11,8 849 15.8 3645 5642
IV. Barsos 1.1 75 17,9 36.5 00,0
Resursos del gobierno 9.6 69 6.8 2343 638
Recursos adicionales requeridos 1.5 0.6 1.1 13.2 36.2
Ve Aeropuertos 3.3 242 - 5.5 100.0
Recursos del goblerno 042 - - 02 346
Préstamos obtenidos 3.1 242 - 5.3 961t
Total genoral k41,1 101,1 22148 464,0 100.0
Reoursos del gobierno 65.5 60.8 176.8 303,.1 65.3
Préstamos obtenidos S4e5 243 - 5648 12.2
Recursos adieionales requerides 21,1 3840 45.0 104.1 2245

Fuente: Plan Naoional de Desarrello Esondmico y Sooial, 136271,

/Para el
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Para el cumplimiento del programa no basta obtener los nuevos
créditos externos indicodos, es necesario también que los aportes gue el
gobierno destine al transnorte crezcan de 15.6 millones de délares en 1962
a 39.3 millones en 197l; e8 decir, que su porcentaje de incremento en el
perfodo - 151 por ciento - sea el doble que el del producto bruto del neis,
Esto indica el gren esfuerzo que deben realizar las finanzas gubernamentales
para lograr el cumplimiento del plan, -

~ El avance de las obras viales ha sido sumamente lento en los @l timos
aflos debido a la carencia de recursos internos adecuados. Los convenios
de préstamos firmados con diverses instituciones internacionales de crédito
vermitirfan acelerar los obras en 1962-64, aunque todavia se requieren
recursos externos czdicionales por valor de 5.2 millones de délares. En los
aflos siguientes del programa, en que ya se habrén invertido los préstanos
obtenidos, se necesiten sumas mayores de crédito adicionales, que en promedio
anual alcarian a alrededor de 14 millones en 1965-66 y 3.6 millones en
1967-7L, El financiemento externo del programa total es de cerca del 27 por
ciento, significando wn 14,6 por clento los créditos suplenentarios.

Para €l programa de ferrocarriles no se cuenta con recursos internos,
El financiamiento total de las inversiones exige crédito externo, conténdose
con 4,6 millones de dblares de préstamos ya obtenidos y siendo necesarios
3.5 millones de délzres de préstamos adicionales, ‘

De la inversién total de 64,9 millones . programada para los pmertos,
m 37.3 por ciento serd financiado con recursos del gobierno, 6.5 por
ciento corresponderéd préstamos externos obtenidos y 56.2 por ciento a
préstamos externos odicionales, Se estima que el pago de los créditos
buscados deber4 hacerse con amortizaciones. a 20'6 25 afios y con plazos -
de gracia para la iniciacidén de las amortizaciones,

El 63.8 por ciento de la inversién en barcos serd aportado por el
gobierno, requeriéndose un 36.2 por ciento (13.2 millones de délares) de
préstamos externos adn no obtenidos, Los recurses del gobierno considerados
provienen de impuestos especificos ¥y partidas presupuestarias ya aprobadas
por ley. '

/Por dltimo
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Por dltimo, »ara el financiamiento de las obras y adquisiciones
programades pars los aeropuertos se cuenta con recursos del gobierno
por un equivalente al 3,6 por ciento y préstamos ya obtenidos que
significan el 96.L por ciento de las inversiones totales, no necesitdndose
recursos adicioncles. ' .

‘L".

Programa vial

Como se dijo anteriormerite, las inversiones en obraes viales incluidas en
el Flan Nacional de Desarrollo LSeondmico y Social corresponde, salvo peque~
fifsimos ajustes, &l programa de carreteras para 1962-71 cuyo estudio fue
contratado con la finua de ingeiiieros consultores Coverdale & Colpitts de
los Estados Unidos.

El estudio de Coverdale & Colpitts fue realizado en los ocho meses
transcurridos entre marzo y octubre de 1961 y demandé la intervencidn de
un director y seis técnicos de la {irma consultora. Para el cumplimiento
de su misién los consultores contaron con la ayuda de diversas instituciones
peruanas, especislmente de la Direccidén de Caminos del Ministerio de
Fomento y Obras Piblicas y tomaron como referencia un plan nacional de
carreteras prepaircdo con anterioridad por el gobierno peruano.
a) Red actusl de carreteras

Segln informaciones de la Direccién General de Caminos, la red vial
del Perd se componic a fines de 1960 de: 4 293 km de carreteras paviuentadas;
9 433 kn de carreteras afirmadas ¥ 27 802 km de caminos sin afirmar jv trochas

6/ .
carrozables, lo cue hace un totzl de L1 528 km¢2 En el cuadro 228 puede

verse la longitud de carreteras segin las regiones naturales del Perd, En la

26 En el Plan llacional de Desarrollo Econdmicoy Social se indicague
a fines de 1951 la red de carreteras peruanas contaba con 36 554 km
que tenian leos siguientes caracteristicas: 3 987 km de caminos pavi-
mentados; & 174 km de caninos afirmados y 24 393 km de caminos sin
afirmmar y trochas carrozeltles. Se desonoce la causa de las diferen-
cias de las cifras que, indudablement?, deben provenir dela misma

fuente.

/Cuadro 228
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Cuadro 228
PERU: RED DE CARRETERAS EXISTENYES AL 31 DE DICIRMBRE DE 1960
(K116metras ) '
Carreteras
Reglones Pavi- Troch Totales
naturales menta~ Afir- Sin Total roonas generales
madas afirmar
das
Costa 3 951.0 1 4284 %300,0 9 679.4 5 7402 15 419,6
Sierrs 342,1 7 079.1 6 437,5 13 858,7 8 287.7 22 1454
Selva 0 925.8 970.,0 1 895.8 2 066.4 3 962.2
Totel U4 293.1 9 433.3 11 707.5 25 433.9 16 _0%4.3 43 528.2

Fuente: Coverdale y Colpitts {Ingenieros consul‘.:ores), Informe del RBstudlo de Carreteras

del Perd, Mueva York, 31 de ootubre de 1961,
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regién de la costa -~ que incluye lea faja de tierra comprendida entre las
estribaciones occidentales de la Cordillera de los andes y el Ocdano Pacifico
gue se extiende de extremo a extremo del pais con un ancho de 50 a 150 kilé-
metros y donde se encuentran la mayoria de las ciudades mds importantes -

se encuentran la casi totalicad de las carreteras pavimentadas, incluida la
Panamericana, En la regidn de la Sierra - cue incluye la Cordillera de los
Andes y que es la mds alta y accidentada del pais - se dispone de la mayor
longitud de carreteras, aunque muy pocas son pavimentadas, Por dltimo,

la regidn de la Selva -~ la mds vasta y que cubre la parte oriental del pais
y la menos desarrollada econdmicaizente - es la que cuenta con ienor longitud
de carreteras y trochas, no siendo ninguna pavimentada.

De acuerdo con la clasificacién de la Direccidn de Caminos: a) carreteras
pavimentadas son camines con paviiento de asfalto o concreto gue generalmente
tienen dos vias y pertenecen a la primera o segunda clase por sus ceracteris-
ticas geométricas; b) carreteras afirmadas son caminos con pavimentos
inferiores de grava estabilizada o piedra triturada, generaliente trensitables
durante todo el afio, sélo en parte son de dos vias y en general son caiiinos
de segunda o tercera clase; c) carreteras sin afirmer son caainos sin pavi-
sentos, s6lo transitables durante la estacidn seca y con caracteristicas de
tercera y cuarta clase. '

La principal carretera del Perd es la Panammericana, que primordielmente
es cogtanera, Su trazado definitivo une vez terminada conectard a La Tina,
en la frentera ecuatoriana, con Tacna en la frontera chilena y Desaguadero
en la boliviana, con una longitud total de unos 2 560 kilsumetros, Ia
Carretera Panemericana es de doble via pavimentada y se encuentra en buenas
condiciones a eiicepcidén de algunos tramos gue necesitan ser reconstruides
¥ repavimentados.

La segunda carretera en importancia en el Perd es la Carretera Central
que se extiende desde Lima por el este hasta lLa Oroya y cuenta con una
longitud de 105 kildwmetros, En este punto se encuentra la Ruta Longitudinal
de la Sierra cue corre de norte a sur y es la tercera carretera fundauental

del Sistena Vial Peruano,

/luchas de
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Muchas de las carreteras del pais estdn en condiciones denlcrables
por la falta de trabajos adecuados de conservacidn y una buena parte nece-
sita mejoras de impertancia.

En el Perd, las carreteras se clasifican en cuatro clases segin su
calidad e importancia relativu, Para cada una de las clases dz camincs
las normas vigentes fijan una serie de especificaciones cue varian con la
topografia (véase el cuadro 229). Los cominos de prinera y de sezuada
clase son, en general, de dovole via, en tanto cque los de tercera y cuarta
clase son de une sola via, Conviene anotar cue muchos de los camdincs clagi-
ficados como correspondientes a determinada clase no se Lan coastruido
de acuerdo con las normas pertinentes a la :iismae

Las carreteras de vprizera clase son "carreteras nacionales™ cue van
de la canital del pals hasta las fronteras o hasta conecter cou caminos
importantes ce la regidn de La Sierra. 4 esta clase pertenecen: el sactor
peruano de la Carretera Fansmericana, la carretera de Lima a Oreya y la
cue va de Nazca hasta Abancay, Auncue estas carreieras se han clLasgificado
como de primera clase sGlo una pecuefia parte de su recorrido se ajusva
estrictamente a las normas correspondientes,

Las carrsteras de sezunda clase son, en general, Ycarreveras ragionsles"
que unen las capitales de los departamentos y los principales centros de
produccidén y los conectan con las carreteras nacionales, Las carreteras
nacionales zeneralmentz van de norte a sur y las regionales de este a ceste,
Todas ellas forman una red completa de carreteras que unen las principales
ciudades ¥ centros de nroduccién del pals,

Las carreteras de tercera clase son, en Zeneral, “carretsras aistri-
t2les” cue contribuyen a completar la red vial, Las carreleras de cucrta
clase son Vecinales y ne estdn incluidas en las normas de diseflo, Por fltimo,
las trochas carrozables’ son entiguos caminos mmrales o de herradura que
no han sido objecto de nejoras.

Los consultores consideran cque las normas de disefio de carreteras
vigentes en el Pecrd son en general buenas y my parecidas a las des la

American nssociation of Stated Highway Officials selvo algunas cdiferencias,

/Cuadro 229



Cuadro 229

E/CN,12/703
PAg, ©15

PERU: CUADRO COMPARATIYVO DE LAS NORMAS MINIMAS DE DISENO DE CARRETERAS DEL FERU Y DE LA MS3HO g._/

AASHO -~ Promedio simal del volumsn

Perd - Clase .
de tr&fico diario
Elenmentos de disefio o e
. 1 000 400 100 “denos
1 2 3 a a de
I+ 000 1 000 4oo 100
Veloosdad directriz (km.peh.) Plane 100 8o 50 97 8o 72 64
Ondulede 60 45 35 8o 6l 56 43
Aocidentado h5 30 25 &4 48 Lo 32
Anehe mfnimo del pavimento Plane 6.60 6,00 3,00
(iactres) Cndulade 6.60 6.00 3.00 6.10 5.49 4,88 3,66
Acoldentado 6.00 5450 3.00
Ancho mfrimo de las Bermas Plano 1.20 C.75 0.50
(metres ) Ondulado 1,00 0.75 0450 1,52 1.22 1,22 1,22
Leoidentado 0,50 0,50 0450
Ancho sfnime del Derecho
de via (umetros) 20 20 16 244 15.2 12,2 12.2
Curvatura horizontal minima  Plane 340 200 65 291 194 159 125
(radio en metros) Ondulado 110 56 30 154 125 97 70
Accldentado 56 23 15 125 70 kg 31
Distancla de visibilidad de Plano 155 110 60 145 107 96 4
frenaco mirima (metros) Ordulado 75 52 38 107 & 73 61
Accldentado 52 30 25 84 61 50 i)
Pendiente méxima Plano Y t-6 L 46 5-7 3-6 i 8 8
(porcentale) Ordulado L6 Y6 5-7 L-g 8 10 12
hecidentado 4 46 4 46 5-7 5-7 10 12 15
Nuevos puentes Carga méxime H20-S16 H15-512 H-15 H20-S16 H-15 H-15 H-10
Anchura libie Mayor que
Mfrima (metros) 8,0 8.0-33 343 7.32 7432 6.70 4,27
Puentes actuales Carga méxima
(que gquedarén en pie) (toneladas) - - - - - - -
Anchwie libre
nfnima (metros) - - - - 5a49 L.57 -

Fuonta: Coverdale y Colpitis, op » oit.

9/ American Assoclation of State Highwey Officlals,
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En el Perf, no se tona en cuenta el volumen de trdnsito como base para
establecer las noias de diseiio, siendo aconsejable hacerlo, Como en

el Perd hay poca nieve y hielo, wouede pmermitirse un mayor factor de
friccién, con lo cual las curvas pueden tener un perzlte mayor ¥y un

radio de curvetura nenor., Fn el Perd sélo se emplean curvas de transicidn
en los caminos de »riilera clase, siendo conveniente que se emplearan también
en los de segunda clase, Para celcular la visibilidad en las cumbres

de las sierras se utilizan objetos de &,55 metros de altura, conviniendo,
para mayor seguridad, cue éstos sean de 0,10 metros,

En lo que respecta a pavimentos, los consultores aconsejan que sélo
cuando €l trifico es nesado se emnlee una surerficie de asfalto sobre una
Dase de piedra o de gjrava; por ello han modificado el prograua del gobierno
reduciendo la construccién de cainos asfaltados, En las carreteras de
tréfico liviano de la Costa ¥ de la Sierra no se necesita ningin pavinmento
cuando la base es de roca; pero, si existen hlogques de materiales blandos
conviene retiralros i reemplazarlos con materisl estable. En los caminos
donde el traifico es iloderado o donde la base no es rocosa conviene einlear
ma superficle de grava. En la Selva, donde los suelos son blandos o arni-
llosos, se necesita unc superficie de grava protegida por un doble tratamiento
bituminoso y por cunetes latercles adecuadas. La superficie asfaltada debe
ser siempre de 6.60 wetros para los caminos de priuaera y segunda clase
en terrenos plaitos u ondulados. ©n todos los casos deben mejorarse los
datos pluviométricos e hidroldégicos para que las normas de drenaje den
resultados més satisfectorios, Los puentes deben proveerse de dos vias
para los caiminos de primera y segunda clase y deben preparerse planos
adecuados antes de comenzar su construccién., |

Se recomiende tembién la "construccidn nor etapas" en lugar de la
Nconstruceidn temporcl" cue actualmente se usa en el Perd para los caminos
en gue es posible »rever la necesidad de su mejormiento por aumento arre-
ciable del trédnsito durente su vida Gtil, Se recomienda, asimismo, la coloca-
cién de elementos de seguridad en los caminos ~ rieles de proteccidn, marcas
sovre el. pavimento, advertencias de peligros, etc, — de los cuvales hay muy poccs
en las carreteras pervanas, Los elementos de seguridad deberdn incluirse
en todas las construcciones de futuros caminos y colocarse sistemdticamente

en los caminos actuales,

/La Direccién
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La Direccién de Caiinos del Perd nunca ha tenido wn programa
organizado de estadisticas del trénsito, ni posee en la actualidad
ninguna maquinaria automdtica vara hecer su récuento; las nocas
cifras existentes o son fidedignas. En vista de la carencia de datos de
trinsito, los consultores trateron de que se efectucran recuentos del paso
de vehiculos gn 19 nuntos estratézicos de 7 carreteras. Los resultados
fueron mediocres nor falta de colaberacidén adecuada. Los recuentos se
hicieron durante una sola sewmana del afio, motivo por el cual no se pudieron
establecer las variaciones estécionales. En general, puede decirse cue
la mayar parte de los carreteras del Perd tienen poco tréfico. A4 més
de 150 km de Lima o a més de 10 la de ciudades menos importantes el
trifico s muy pequéﬂo v en un 50 a 90 por ciento estid constituido vor
camiones. En la neyor parte de los tramos de las carreteras donde se pro-—
vectan nuevas obras se calcula (ue el promedio znual de trifico diario .
oscila entre 20 a 150 vehiculos., Los resultados de los recuentos de
trifico efectuados vermitieron a los consultores recomendar calidcdes
inferiores a las nroyectadas por el gobierno,EZ/

Los constliores analizan, en otro capitulo de su informe, €l estado
de las tereas de conservacién v mentenimiento de las carveteras. 4 este
respecto sefialan: "En nuestra opinidn, uno de los problemas mids urgentes
que confronta 1lc Direccidn de Caninos es elde establecer répidamente un
sistema aproniado de conservacidén de los caminos actuales y planificar la
conservacién adecvada de la futura red de caminos del Perd, Si'la conser-
vacidén de caminos no se designe couo una actividad de primera prioridad,
la red de carréterss continuaré deteriorédndose y el ambiciose prograa de
nuevas construcciones ¥ mejoramientos se convertiri en un dasperdicio de
tiempo, dinero'y esfuerzo, En le mayoria de 1os casog, hemos observado
ma casi total ausencia de trabajos de conservacién en todas -las partes
del pafs. Las cunevas, cuando existinn, estaban frecuentemente llenass de
desechoé v la ineficiencia del drenaje ocasionaba excesivas fallas en la

base v en la superiicie., Los pcvimentos de asfalto se desinbtegraban por

27/ Fn el inforiie de los consultores se hace un comentario detallado
del trdnsito en todas las carreteras investigadas.

/la falta
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la falta de capas de sellado que hacia tiempo que no recibian., Los caminos
afirmados estaban llenos de irregularidades y baches, teniendo poca similitud

con la seccidn transversal orizinal debido a la falta de allznamiento o rastreo,
Los caminos sin afirmar, debido a la falta de obras de drenaje y de algin

agente estabilizador como el cloruro de calcio, estaban en muy mal estado

v generalmente sélo podien ser transitados por vehiculos de ejes sufi-~
cientemente altos."

Las autoridades peruanas hen reconocido la necesidad de intensificar
las tareas de conservacién y cuando se redectd el informe de los consultores
se estaban finalizando gestiones con el Banco Internacional para un préstamo
de 10 millones de délares, de los cuales 7.23 millones se destinarian a
equiros, repuestos, talleres, etc., para conservacién y 1.02 millones de
délares a mejoramiento de caminos ¥ reconstruccidn de puentes., Ademfs se
proyecta aumentar fuerbeuente las tareas de conservacién durante la préxima
década,

Auncue el estudio contratzdo con los consultores no incluia un programa
detallado de conservocidn, en el informe se efectdan algunas recomendaciones
sobre la materia, cue incluyen: a) propuesta de un programa de recuento
de trifico con indicacidn de la manera en que debe ser efectuado, los eoguipos
de contadores automfticos convenientes, la formacidn adecuada del
personal, etc, b) esteblecimiento por ley de un control del tamafio y
peso de los camiones y los limites que deben ser adoptados en las distintas
clases de cerreteras, multas y penalidades, estaciones de peso y balangzes
convenientes, etc. c¢) confeccidén de un inventario completo de carreferas
para el cual convendria seguir el ejemplo del estado no muy »ico ni poblado
de Carolina del llorte en los Estados Unidos; ¥y d) creacién de un banco
centralizado de ecuipo mecdnico de conservacidén y mantenimiento de carre—
teras y consejos sobre la mejor forma de encarar su actividad,

b) Progr=ma de mejoreniento v construccidn de carreteras

La construccidén de carretercs en el Perd tuvo una expansidn conside-
rable elrededor de 1943, Tsta continud hasta alrededor de 1948, acelerén—
dose hasta un méximo de actividad en 1952~53 cuando se construyeron mis de
2 200 kia de nuevos caninos, Comenzd luego a disminuir hasta el bajo nivel
qgue ha prevalecido en lcs Gltimos cilos.

/A fin
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A fin de reactivar los trabajos, la Direccién de Caminos estudié

w Plan Nacional de Carreteras, El Plan Nacional incluye obras en 37 carre-

28 ’
teras ——/ ~ con numeros claves de 1 a 39 - de una longitud total de 10 548 ¥m

v en los cuales se proyectaba mejorar 6 075 km y construir 2 951 km de

nuevos caminos,
Para formular su progrem los consultores tomaron como base el plan

nacional de gobierno, reviseron minuciosamente cada uno de los 37 proyectos

v modificaron muchos de ellos, sea en la longitud a mejorar o construir,

en el tipo de obra a realizar, en la calidad de la carretera o en los

precios unitarios considerados.
En el cuadro 230 se da el detalle de las longitudes que se proyecta

majorar y construir y los correspondientes presupuestos para las principales

carreteras, segin el rlan nacional del gobierno y el programa propuesto

por Coverdale & Colpitts,

Los consultores analizan en sureforma cada wno de los proyectos y las .
razones cue motivaron los cambios introducidos al plan nacional. EL
gobierno del Fert aceptd las modificaciones ¥y el programz propuesto por
Coverdale & Colpitts pars el decenio 1962~71 ha sido adoptado como definitivo
selvo las variaciones que en alzunos casos pueden introducir estulios més

cetellados la formulacibén ce los presupuestos definitivos v la contratacidn

de las obras.
El programa de los consultorcs prevé en el decenio el mejoramiento

de 6 330 km de carreteras y la construccidén de 2 942 km de nuevos caminos
con una inversidn totsl de 120,28 millones de délares y 106,87 millones

— e

respectivamente y ¢
de 230,88 millo”
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Aungue para presentar un programa equilibrado para las 37 carreteras
consideradag, el ritmo de inversiones decrece en los dltimos afios, los
consultores estimen.que la inversién méxima de 1967 podria mantenerse en
los aflos siguientes, De esta,forma; podria agregarse mis pavimento de
asfalto cuando se justificara o podrian eonsiderarse otros nuevos proyectos
no incluidos en el presente progrema, '

En lo que respecta a la categoria de carréteras y pavimenfo, el programa
de los consultores zconseja que de los 9 272 km a mejorar y construir en
el decenio, 7 591.6 km sean de segunda clase con afirmado; 823 km de
segunda clase con doble tratamiento superficial bituninose; 429.5 km de
segunda clase y asfaltado; 266.0 km con trazado y ancho de segunda clase
¥y afirmado con anchb de teréera claée; 119.3 km con trazado de primera
clase y asfaltado con ancho correspdhdiente a segﬁnda clase; ¥y 40 kn de
tercera clase con afinnado. Los consultores no especifican en su inforne
cull seri la composicién de la red vial al finalizar el programa,

La revisién principal afectvada por los consultores al plan original
del gobierno corresnonde a la "construccién por etapas!, Segln ella, miles
de kilémetros de pavimento de asfalto incluidos en el plan del gobierno
han sido aplazados hasta después del decenio 1962-71, El programa reco—
mendado para la mayorda de‘los nroyectos individuales - y suponiendo que
se éfectuarén cada aflo trabajos de conservacién adecuados -~ estéd proyectado
expresanente para nroveer caminos a los cuales se pueda afiadir el pavimento
de asfalto a medida gue lo exijan las condiciones de trifico futuras, '

En el informme los consultores proporcionan una breve descripcién de
los costos utilizados para el célculo de los presupuestos de los diferentes
proyectos, Dado el poco tiempo disponible, para el estudio, los costos
establecidos deben ser considerados como preliminares. Ellos se basayon
en los datos aportados por varios estudios técnicos y econémicos existentes
¥ se contd con pocas tabulaciones detalladas y completas de licitaciones
recientes, ya que desde 1958 no se ha contratado en el Perd ninguna
construccién importante de carreteras, En lo posible se usaron los datos
de contratos reales, aunque en muchos casos Se tuvo que recurrir a costos

estimados de licitaciones todavie no contratadas.
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Para el establecimiento de los costos se dividid al pais en siete
zgonas que tienen, en general, topografia y climas similares. Estas zonas
fueron la Costa Norte, la Sierra lorte, la Costa Central, la Sierra Central,
la Costa Sur, la Sierra Sur, y la Selva, Se supuso que los costos de
construccién serian de la misma magnitud para las carreteras de la misma
zona y clase, De acuerdo con los datos disponibles se tabularon los costos
de construccién de carreteras, sobre la base de cubicaciones y precios uni-
tarios para cada wa de las siete zonas indicadas,

Los nueve proyectos mis costosos del programa fueron analizados y
verificados y vueltos a calcular, estableciendo ponderaciones y comparaciones.
Ademés, se estudiaron en detalle otros cuatro proyectos debido a la prepa-
racién muy complete de la informacién que los anoyaba. Los trece proyectos
cuyos costos unitarios fueron estudiados detalladamente significan el
65.1 por ciento de las inversiones totales programadas para los treinta
¥ siete proyectos de carretera. .

En muchos casos al verificar los presupuestos del plan de gobierno
se encontrd que los costos habian sido subestimados. FPor ello es que en
la mayoria de los casos el costo kilométrico de las obras de construccidén
¥y mejoramiento que resulta de los presupuestos de los consultores es mayor
que el del correspondiente al nlan del gobierno (véase de nuevo el cuadro 230)
no obstante que se reemnlagaron por afirmados la mayor parte de las carre-
teras asfaltadas., Los costos estimados pocr los consuliores son més bajos
que los correspondientes del gobierno solamente para los proyectos N° 1,

N° 8, y N° 24; 1los dos primeros son los Unicos vroyectos del gobierno que
tienen costos basados en cdlculos preparados por otros ingenieros consultores
norteamericanos.

Todos los presupuestos de los consultores incluyen un margen pera
eventualidaces del 15 por ciento de los costos calculados de construccién;
ademss de un 10 por ciento adicional sobre construccidén mds eventualidades,
para cubrir los costos de ingenieria, estudios y andlisis de laboratorie, etcs
Por otra parte, se zfiadid una partida de gastos miscelinens como
un' fondo de reserva para cubrir emergiencias, cambios de disefios ¥
contingencias en general,

/Los aspectos



E/CN,12/703
Pag, 823

Los aspectos de la actividad constructora y capacidad operativa también
fueron analizados, aunque someramente, por los consultores, Se considera,
segln la opinidn generalizada, cue los mentos de obras programadas pueden
ser ejecutados sin inconvenientes insalvables, Las empresas constructoras
habfan reducido su versonal debido a la cafda de la ectividad vial; pero
se estima que rédpidasente pueden aumentar su cazpacidad operativa. Ademis,
existen algunos contratistas extranjeros que ccn seguridad de trabajo
vueden aumentar el capital de sus empresas e intervenir activamente en la
ejecucién dsl vrogpanma,

La preperacidén adecuada de los estudios y desefios de los proyectos
Y de los llamados a licitacién es una de las tareas que deben ser cuidadosa-
mente planeadas para que no se vea demorada la ejecucién del programa. La
Direccién de Caminos cuenta con bastante personal téciico para organizar
las brigadas de trabajo; no obstante se considera que durante el primer
perfodo es aconsejable contratar varte de este trabajo a firmas que dispongan
de brigadas entrenadas y equivo necesario, Con el tiempo la Direccién de
Caminos puede obtener el equipo zdecuado y emplear los métodos que més
convengan al Perd.

Se calcula gue los contratistas peruanos tienen ahora la mitad
del equipo que tenian durante los afios de actividad midxima ¥y que gran
parte de ese equipo tendrd que ser reemplazado. EL equipo nuevo deberi
ser importado, no habiendo dificultades en obtenerlos si se cuenta con los
fondos necesarios, Debido a la topografia del Pert el uso de equipo de
movimiento de tierra de tamafio mediano seria suficiente.

En el informe no se deterina el equipo vial requerido para cumplir
programa - sea de la Direccién de Caminos o de las empresas constructoras - ni
tampoco el gasto en divisas que demandarian las importaciones necesarias.

La capacided potencial de los fabricantes de asfalto y cemento es
amplia para proveer las necesidades del programa. Los agregados se encuentran
disponibles inmediatamente, excento en la Selvas; donde se requerirén algunos
transvortes de larga distancia, El acero estructural debe ser importado,

pero las formas més pequefias y barras de refuerzo se fabrican en el Peri.

/Para los
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Para los proyectos de mejoramiento se ha supuesto Qpé el camino
puede conservarse abierto durante el periodo de construccién. El clima
ha sido tenido en cuenta en la formwlacién del programa  principalmente
en la 3elva donde los fuertes lluvias impiden los trabzjos durante varios
meses del afio, _ . o _

En otro capftulo de su informe, los consultores analizan la Justi=
ficacién econdmica de los distintos proyéctos y su prioridad en el tiempo.
A este respecto estudiaron todos los antecedentes que les fueron entregados,
Que correspondian a 21 de los 39 proyectos. Para fijar las prioridades
tuvieron en cuenta, ademis diversas informaciones generales, los recuentos
de trénsito efecturdos ¥y sus propias observaciones de la ecouomia del pais.
Para establecer las prioridades se clasificaron las carreteras en cuatro
grupos: proyectos de mis alta prioridad; otros proyectos de alta pribridad;
proyectos de mediana nrioridad y oroyectos de baja prioridad. Para deter~
minar cufles proyectos nodrian incluirse en czda un» de los grupes de priori=
dades se consideraron muchos factores, Se tuvieron en cuenta los tioneficios
para la economfa nacional; la colonizacién espontdnea y organizada; 'la
distribucién de le poblacidén; el equilibrio en las ubicaciones gengréficas
el trifico actual y el pronosticado; la competencia con otros medios de
transporte existentes, especialmente el ferrocarril; el hecho de que los
proyectos estuvieran financiados en su totalidad o en parte; etc.

Los proyectos de m4s alta vrioridad se iniciarfan inmediatamente
¥y se terminarfan entes de 1966, La inversién anual en el primer trienio
glcanzarfa a 18,6 williones de dblares, en 1965-66 a l4.9 millones y cuedaria
unmwﬁomﬁo@imwﬂm%pmads%m@qﬁmmﬂo&@mel
cuadro 231). Uha tercera parte de los proyectos de alta prioridad se
terminarian en el primer quinguenio, perfodo en que se comenzarian las
obras para todos ellos, Por otro lado, la mayoria de los proyectos de
mediana y baja prioridad se comengarfan recién en el segundo quinquenio,
Conviene aclarar cue en algunos.casos clertos tramos u obras de una

misma carretera han sido clasificados en distintas prioridades.

/Cuadro 231
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Cuadro 231
PERU: INVERSIONES EN CARRETERLAS SEC-UN DISTINTAS PRIORIDADES
(Millonas de délares)

Prioridad 1962-64 1965-66 1967-71 Total
Proyestos de mds glta
prioridad 55.7 29,7 3.6 89,0
Otroes proyectos de alta : )
prioridad - 17.5 38.7 56,2
Proyeatos de mediana
priorided oLl 243 48,6 51.3
Proyestos de baja )
prioridad 2,4 1.9 26,3 30.6

Subtotal 5845 51,4 117.2 227.1
Msceléneocs 1,1 0.8 1.9 3.8

Total 596 5242 119.1 230.9

Fuente: Coverdale y Colpitts, op, eit.

/Los censultores
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Los consmltores presentan en su informe los antecedentes de justi-
ficacién econdmica y de prioridad para cada uno de los 37 proyectos. En
algunos casos llegan a establecer la relacién de beneficio~costo (proyectos
Nos. 1, 7, 9, 19, 27, 33, 35,), que en varios casos supera a 5.5, aunque
no aclaran la metodologia de cdlculo del beneficio=-costo.

Los proyectos incluidos en el primer quinguenio han sido estudiados
en detalle y el trabajo recomendado ha sido programado teniendn en cuenta
su posible realizacidén, Los proyectos de mediana y baja prioridad, con
excepcidn de los gue estdn parcialmente incluidos en los grupos de mayor
prioridad, no han sido estudiados en detalle, no se sabe con certeza, cudndo
exactamente deberia programarse €l comienzo de los trabajos.
¢)  Financiamiento

Por su importancia decisiva para el cumplimiento del Programa de
Construccidén y Mejoramiento de Carreteras, los consultores analizaron cuida~
dosamente el problema del financiamiento viai del Ferd, Para ello, revi-
saron los distintos ingresos de la Direccidén de Caminos en el periodo
1950-51, los proyectaron para 1962-71 y propusieron la elevac:dn de
algunos impuestos y la creacidn de otros nuevos. Por otro lado, se
estudiaron los gastos viales, incluida la conservacidén adecuaca de las
carreteras, y la necesidad de créditos o préstamos suplementarios.

Con anterioridad al estudio de los consultores, la Direccidén de Caminos
habia también proyectado los ingresos y gastos viales., Los consultores
introdujeron cambios fundamentales en las estimaciones, especialmente en
lo gue respecta a los ingresos.

i) 1Ingresos., lLos fondos con que puede contar la Direccidn de
Caminos para financiar sus gastos e inversiones provienen de distintas
fuentes,

El impuesto & la gasolina es el recurso mds importante, tanto en
el pasado como en el futuro, En 1950~60 el impuesto a la gasolina significé
el 48 por ciento del total de los ingresos de la Direccidn de Caminos,
excluidos los préstamos obtenidos; en 1961 alcanzé el 55 por ciento
y de acuerdo con las proyecciones y propuestas de los consultores, subird
a 60 por ciento en 1962~71 (véase el cuadro 232), En 1961 existia en V
el Perd un impuesto a la gasolina comin de 0,95 soles (3.5 centavos de
Estados Unidos) por galén y de 1,25 soles a la gasolina de 84 y 95 octanos.

/Cuadro 232




E/CN,12/703

Pég, 827
Cuadrs 232
PERU: INGRESOS PROGRAMADOS PARA CARRETERAS
(M1lcnes de d61a.ru).
Toese P
Tipo de ingreso 1961 ‘ ™ 1962-71
Total. Pf'omodio Total Promedio
anual anual
1, Impuesto & la gasolina 9451 62.0 124 102.6 20,5 164.6
2. Impuesto el diesel-oil - le2  0s2 2.0 R 3.2
3. Impuesto peso bruto de camiones - 7.7 1.5 16,9 3.4 24,6
Total impuestos a los usuarios de la '
sarretera 2551 Z0s9 14,1 121,5 24,3 1924
4, Impuesto timbre dnleco - 3,42 21.6 b 27.7 5¢5 49.3
Total impusstos especfficos 12,93 9245 18.5 1492  29.8 24,7
5e Partidas de presupuesto general 4,27 22.8 4,6 12,8 2.6 35.6
Tetal de ingrosos : 17,20 115.3 23.1 162,0 324 2773

Puente: Coverdale y Colpitis, op. oit,
_s/ Tipo de oambie utilizado: 1 délar = 27.06 S0l 63,

/La recaudacidn
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La recaudacién por este concepto se elevé de 55.1 millones de soles en 1951
a 257,3 millones en 1961, y segin estimacién de los consultores, crecerfa
a una tasa media anual de 12,3 por ciento en 1962-66 y de 8,5 por ciento
en 1967-71, proporcionando el equivalente a 62 millones de délares en el
primer quinquenio y 102,6 millones en el segundo, El fortisimo aumento
del rendimiento de este impuesto proyectado por los consultores se debe
al alto incremento del consumo de gasolina (7.1 por ciento anual en
11962~66 y 8.5 por ciento en 1967-71), a un mayor consumo relativo de
gasolina superior y a que, a partir de 1966, se propone alzar el impuesto
a la gasolina comin equipardndolo al que tiene la gasolina superior., La
recaudacidn total en el decenio proyectado por los consultores supera en
22 por ciento al gue habfa estimado previamente la Direccidn de Caminos,

Adenfs del impuesto a la gasolina, los consultores proponen la
creacién de dos nuevos impuestos a los usuarios: el impuesto al diesel
oil consumido por los usuarios de las carreteras y el impuesto al peso
bruto de los camiones, ALl diesel oil se aplicaria un impuesto de 1.35 soles
por galdn a partir de 1963, Como este impuesto presenta dificultades de
aplicacidn prdctica, se aconseja seguir el ejemplo del estado de Florida
(Estados Unidos). EL impuesto al diesel oil rendirfa 3,2 millones de
délares en el decenio, o sea el 2 por ciento del producto del impuesto
a la gesolina, A los camiones se les impondria un impuesto anual
conformeé a su peso bruto y segfin una escala qus va de 400 soles para
camiones de menos de 4 toneladas, hasta 3 000 soles para camiones y
remolques completos de més de 15 toneladas. &ste impuesto se aplicarfa
a partir de 196, y rendiria el equivalente de 24.6 millones de délares,

o sea el 15 por ciento del impuesto a la gasolina,

El otro impuesto con destino especifico para vialidad existente en
el Perfi es el de timbre dnico. Ios consultores, al igual que la Direccién
de taminos, proponen mantener este impuesto en las mismas condiciones que
rigen actualmente, El producto de este impuesto aumentarfa a un ritmo
de 5 por ciento amual y permitirfa recaudar 49,3 millones de délares en
1962-71,

/Ademis de
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Ademfs de los impuestos especificos, la Direccién de Caminos ha reci-
bido en el paso ingresos provenientes de varias asignaciones especiales
imputadas a los presupuestos generales del pais. Estas partidas, conjun~
tamente con algunos otros ingresos (de donaciones etc.), significaron en
1951~60 el 31 por ciento del total, excluidos los préstamos obtenidos,
¥y el 25 por ciento en 1961, En 1962-71 seria el 13 por ciento, con un monto
total de 35.6 millones de délares, Los aportes del presupuesto general
irfan decreciendo todos los afios y en 1971 serian sélo el 13.7 por ciento
de los proyectos para 1962,

Los ingresos totales de la Divisidn de Caminos, excluidos préstamos,
creceriain continuamente desde un equivalente de 17.2 millones de ddlares en
1961 a un promedio cde 23,1 millones de dSlares anuales en 1962-66 y de
32.4 millones en 1967-71, Los ingresos totales alcanzarfan en el decenio
a un equivalente de 277,3 millones de délares y los ingresos de 1971 serian
7, por ciento mayores cue los de 1962,

Para calcular el total de los ingresos anuales de la Direccidén de
Caminos, los consultores se han basado en el supuesto de que <l Peri invierta
en su sisvema de carreteras el 1 por ciento del producto nacicral bruto
en el perfodo 1962-66 y el 1.1 por ciento en 1967-71. Para el anfiisis
del producto nacional bruto, los consultores tomaron el corresrndiiente
a 1960 (51 265 millones de soles) y supusieron gue creceria en % por ciemto
anual, Conviene sefialar que el total de egresos (inciuico servicio de
deudas) de la Direccién de Caminos en el perfodo 1950-60 fue en promedio
el 1,1 por ciento del producto nacional bruto,

ii) Gastos., Los gastos de conservacidn y mantenimiento del sistema
vial han constituido y seguirdn constituyendo el rubro mis imporitante de
los egresos de la Direccidn de Caminos, En la década 1731.-&0 1as sumas
dedicadas a conservacién aumentaron continuamente desde 22,8 millones de
soles en 1951 a 82,9 millones en 1961 (3.06 millones de délares), absor-
biendo en la década el 27,8 por ciento de los egresos de la Direccidn de
Caminos, excluidas las inversiones en construgcidén y mejoramicnto de carre-—
teras, Como se ha dicho anteriormente, los trabajos de conseivacién han

sido inadecuados en el pasado, estimdndose que las sumas dedicadas en los

/8ltinos afios
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dltimos afios s6lo han sido aproximadamente la mitad de la cantidad necesaria
para una conservacidn adecuada de las carreteras. Teniendo en cuanta este
hecho, el Gobierno del Perfi, habfa acordado con el Banco Internacional el
aumento de la actividad de conservacién cuando se negocié un préstamo de
20 millones de délares con este fin, Por todo ello, los consultores han
aumentaco fuertemente los egresos dedicados anualmente a conservacién hasta
un promedio anual d¢ 6.9 millones de délares en 1962-66 y 7 millones de
délares en 1967~71 (véase el cuadro 233). las sumas anuales dedicadas
a congservacidn serian bastante constantes en 1962-713 se piensa que se
compensar{a la necesidad de cubrir en el nrimer periodo conservaciones
postergacdas con el aumento de la red conservada en el segundo perfodo.

Pare los gastos de administracién, los consultores han mantenido
el prondstico de la Direccidn de Caminos aunque les parecid demasiado bajo,
ya que en 1962~71 se mantendrian casi iguales a los de 1961, pese al fuerte
aumento de la actividad vial., B&n 1951-61 los gastos de administracién
fueron el 15 por ciento de los egresos de la Direccidén de Caminos, excluida
las inversiones en construccidn de carreteras, y en 1962-71 serin el 14 por
ciento, Para cubrir diferencias de los gastos de administracién y otros
imprevistos, los consultores han incluido un nuevo rubro de 'reservas para
el planeaniento financiero prudencial” con 30 millones de soles anuales
(1.1 millones de délares).

La Direccidén de Ceminos ha recibido en el pasado varios préstamos
v ha negociado bonos de obras publicas, cuyo servicio tendrd que seguir
pagando durante 1962-71, Los consultores han incluido estos gastos, que
irfan decreciendo, pues se ha supuesto que el servicio de las deudas sobre
cualquier nuevo préstemo concertado para llevar a cabo el programa de
carreteras 1962-71 se hard con cargo al presusuesto general de la republica,

Pare el rubro de gastos varios - que incluye los costos de recaudacidn
de impuestos especificos, los pagos de contratos de financiamiento, etc, -~ se
han disminuido aprecishlemente las previsiones para 1962-71 con respecto
a la cantidad gastada en 1961,

/Cuadro 233
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Cuadro 233
PERU: ECRESOS PROGRAMADOS PAFA CARRITZRAS a/
(M1lones de dflcres) b/
\ T 1962-66 ¢ © 1967-71 §
Egreso , 1961 1962-71
: Prone=~ Prome~ ‘
Total dlo Total dlo
' amial anual
1. Gastos de odnimistracidn 1.1l 75 1.5 - 840 1.6 15.5
2. Gastos de conservacidn
de carreteras 3906 3“‘.7 6o9 3"}.9 7.0 69.6
3. Otros gastos 10,8 2.2 245 045 1343
L. Servicio de cdeudas ¢/ ‘ L 1548 342 10,1 240 2549
5« Reservas nora el plansa=
miento fincociero pruden= )
clal - 5.6 1.1 5.6 1.1 11.2
Total de ezresos 13.88 it 1k,9 61.1 12,2 135.5

Puertes Coverdale y Colpitts, ope cite

g./ Estos egresos no consideran las inversiones en construccién y me joramiento de cerrete~
ras,

b/ Tipo de cambio utilizado: 1 dfler = 27.06 soles.

of Wo incluyen el servicio de los préstamos adiciomiles requeridos por el Frograme Decenal
{columma 8 del cumdro 234).

/Como resultado
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Como resultado de las proyecciones parciales, el total anual de los
egresos, excluidas las inversiones en construccidén y mejoramiento de carre-
teras, resultaria enm 1962-66 un poco mayor que en 1961 y un poco menor
en 1966-71,

iii) Fondos adicionales recueridos, Para que el Progrzma de Construc-

cién y Mejoramiento de Carreteras propuesto por los consultores pueda lle-
varse a cabo, el Perid deberd recurrir a ayuda externa para completar su
financiamiento, ya que - pese 2l fuerte aumento de los ingresos de la
Direccién de Caminos, especialmente de aportes de los usuarios y al mante~
nimiento de los gastos -~ las su:as recaudadas no alcanzardn a cubrir el
total de los gastos e inversiones programados.

Del anflisis de los ingresos y egresos, excluidas las inversiones
en construccién y mejoramiento, surge que en el quinquenio 1962-66 quedaria
un saldo disponible de 40.97 millones de délares (véase el cuadro 234).
Segiin el Programa de Construccidén y Mejoramiento, en el primer quinquenio
deberédn invertirse 111.84 millones de délares, de los cuales deben descon-~
tarse 6,27 millones de délares por ajuste de partidas y 9.47 millones de
délares de un préstamo obtenido para la carretera de Aguaytia-Pucallpa.

Por lo tanto, queda un saldo de 55.13 millones de ddélares para los cuales
deben obtenerse préstaios extermos., Como ya se cuenta con un préstaro del
Fzcimbank de 20 millones de dblares y un préstamo de los Estados Unidos

de 1.8 millones de dflares pera el proyecto Tambo-Rio dApurimac, quedarian
solamente 33.3 millones de d6lares para financiar nuevos préstamos, que
deben ser gestionados., Los fondos adicionales de ayuda externa requeridos
en el segundo quincuenio alcanzarian a los 18 millones de dblares.,

En €l cuadrc 234 se indica también el aporte de los usuarios con
respecto a los gastos e inversiones totales de vialidad, que creceria conti-
nuamente desde 29,6 por ciento en 1963 hasta 104.5 por ciento en 1971.

Por dltimo, los consultores presentan una propuesta de organizacién
y administracién de la Direccién de Caminos y comentan una serie de
deficiencias que convencdria fuersn corregidas pare obtener un funciona-

itiento eficaz,

/Cuadro 234
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EGRE50S Y PRESTAMOS REQUERIDOS PARA ZL PROGRAMA DECENAL DE CARRETERAS 1962~71

(Millones de ddlares) o/

Total Saldo Progrema decenal pora sonstruceidn Proporeidn
Total de egre=  dispo~ N2 @930?@11 ento pageds por
Ao a6 - o°F sin nible Inver- Fondos Inver- Fondos  los usuarios
Crgre aperr D stoms  imlu e stomes aatcion d010% Eetos
sos slones ::::a- ::e::s Pucallpe Zi:"' reque=~ nes viales
1 w2 e (596) r;.fgs (poroentale)
1) (2) 3) (1) (5) (6) (7) (@) (9)
1962 20.88 18.23 L.65 _15.67 5.38 3427 7402 2.37 30.1
1963 21.91‘ 15.35 5406 21.29 0432 4,53 16444 11.38 29.6
1964 23402 16.22 6.80 22,69 0.3 1.67 20459 13479 3840
1965 2,17 12,88 11429 25,13 0407 - 25,36 1407 .5
1966 25439 12422 13.17 26,76 0.07 - 26469 13452 Lg,2
1967 29431 12431 17400 27.97 0407 - 27,90 10,% 51.2
1968 30678 12,4 1837 27.01 0,07 - 26,94 8457 5544
1969 32,34 12.10 20424 24,98 - - 24,98 Lo7l4 64.8
1970 33496 12,4 2155 . 23.61 - - 23461 2406 7246
1971 35,62 11.33 23479 15,48 - - 15.48 -8.31  104.5
1962-66 115.37 7 k0 Lo.97  111.84 6427 917 96410 55413
1967-71 162,00 61.06 100,95  119.05 01l - 8.9 17,96
1962-11 277.38 137,46 1l .92 230,89 6l1 c47 215,01 73409

Puente: Coverdale y Colpitts, op. cit,

a/ Tipo de camblo utilizado: 1 dflar = 27,06 soles,

/Las deficiencias
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Lss deficiencias operativas, la necesidad de aumentar el sueldo a los
técnicos y reducir el personsl aumentando su productividad, etc., que se
presentan en la Direccidén de Caminos del Perd son las comunes a casi todos los
organismos viales de los paises latinoamericanos. EL escuema de organizacidn
de la Direccidn de Caminos y los comentarios de los consultores son prudentes
y précticos,

Para estimar los ingresos que tendria la Direccidn de Caminos prove—
nientes del impuesto a la gasolina, los consultores se vieron obligados
a proyectar el parque de vehiculos automotores del Perd y su utilizacién.

A tel efccto, con los pocos datos disponibles, moc¢ificaron las estimaciones
de la Direccidn de Caminos sobre la base de una serie de supuestos que
juzgaron prudentes y razonables. Estos supuestos fueron: a) el producto
nacional bruto del Perd creceria a un 5 por ciento anualj b) que el incremento
del ntduero de vehiculos y de su utilizacidn seria mayor que el del producto
bruto; c) que el.prograna decenzl de carreteras seria cumplido guardanco una
razonable concordancia con las recomendaciones efectuadas; d) que si bien la
cantided de divisas necesarias para la importacién de vehiculos es alta

y mayor cue los fondos necesarios para el programa de carreteras, el mejora-
miento de las carreteres sdélo se justifica si existe suficiente ndmero de
vehiculos que las usen; e) cue el comercio exterior continuaria aumentando

v cue se nodrian obtener las cantidades necesarias de divisas extranjeras
para la compra de vehiculos; y f) que no se impondrian restricciones a la
importacidén de vehiculos,

Durante el periodo 1951-55 el nimero total de automdviles aumenté a una
razén media de 11.2 por ciento y de 1956 a 1960 de 8 por ciento, alcanzando
en 1961 a 84 029 unidades. Se espera cue en 1962-66 el parque de automéviles.
aumente a un ritmo de 5,8 por ciento anual y en 1967-71 de 6.5 por ciento,
llegando a 111 375 unidades y 152 395 unidades respectivamente en 1966 y 1971
(véase el cuadro 235),

Entre 1951 y 1955 el nlrero de camiones aumentd a una tasa anusl del
12,7 por ciento y de 5 por ciento entre 1956 y 1960, contdndose en 1961 con
59 832 unidades, Se cree que el ritmo anual de incremento serd mds alto en
el periodo 1962-66 cue en 1956-60 (5.8 por ciento) y que el crecimiento se
acelerard todavia mds en 1967-71 (7.5 por ciento anual), £l parcue automotor
contaria con 79 443 camiones en 1966 y 114 081 en 1971,

/Cuadro 235
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Cuadro 235

PERU: PROYECCION DEL. PARQUE DE AUTOMOTORES Y DEL CONSUMO DE GASOLINA

1950 1961 1966 1971

1. Automdviles (M1les) 32.0 8440 111.b 152,14
2, Camiones (1es) 24,0 5948 7941t 1141
3+ Omribuses (+iles) 3eb5 7435 9433 12,06
4, Total de venfoulos (M1les) 5945 151.2 200.1 247845
5. Consumo totol de gasolina (Millones )
de galones) 100.1 24649 348.2 52348
6, Consumo de gasolina (M1les de
por vehfoulo g/ galones ) 1,68 1.63 1.7 1.88

Fuente: Coverdals y Colpitts, ops. cit.

a/ £l mdximo consumo de gasolime por vehfculo se tuve en 1952 con 2,13 miles de galones,
El premedio cmual en 1950-61 fue de 1.79a

/Por tltimo,
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Por G1timo, los omnibuses, cuyo total se elevd en 9.9 por ciento
anual entre 1951 y 1955 ¥ en 5 por ciento entre 1956-y1960, aumentarian
en 4.9 por ciento por aflo en 1962-66 y 5.3 por clento anual en 1967-71,
con 9 326 unidades en 1966 y 12 062 en 1971, Las estadisticas no discri-
minan las caracteristicas de los v ehiculos motorizados, no pudiéndose
conocer, por ejeaplo, la capacidad de los camiones y de los omnibuses ni
los tipos de vehiculos existentes. Es interesante asimismo sefialar que
en €l Departamento de Lima y El Callao estén inscritos el 81 por ciento
de los automdviles particulares y de alquiler, el 48 por ciento de los
camiones ¥y €l 43 por ciento de los omnibuses,

Los consultores, adem&s del aumento en el nfmero de vehfculos auto-
motores, suponen cue, con el mejéramiento de las carreteras del pais,
aumentard también su utilizacién, Asi, mientras el parque de vehiculos
notorizados aumenturd a una tasa media anual de 5.8 por ciento en 1962-66,
el incremento anual del consumo de gasolina serd de 7.1 por ciento. Para
el periodo 1967-71 se estima que el consumo de gasolina subiri a una tasa

media anual de 10,1 por ciento,

5. Programa de inversiones 196/4-65

El Prozrama Sectorial de Transportes comienza con un somero diagndstico

del sector, A causa de factores topogrificos, la situacidén actual de los
medios de transvorte en el Perfi en general ek deficiente y en su mayor
parte las redes no estdn integradas, impedimento dificil de superar para
permitir un dessrrollo més amplic, S6lo con la creacidn de medios adecuados
de transporte podri lograrse la integracidn de la mayor parte del
territorio nacionel a la eccnomia del pals. Los problemas fundamentales
radican en la existaicia de graindes zonas aisladas en que hay recursos
potenciales y que nodrian contribuir en forma apreciable al desarrollo

de la economia nacional, la necesidad de empalmar las redes de las dife~
rentes ramas de transvorte entre si y la de coordinar adecuadamente la mag-
nitud de inversiones a efectuarse en las mismas, Ademis, es necesario
terninar varias obras comnenzadas y conectar las capitales de provincilas

que estén hasta zghora sin comunicaciones.,

/También es
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También es un problema la descapitalizacidn de los sistemas de trans—
porte existentes, particularmente del ferroviario, a consecuencia del defi-
ciente mantenimiento, de la falta de reparaciones y de reposiciones, El
escaso volumen de préficq es causa importante de esta situacién.

B La competencia enﬁre disiintos medios de transporte no es cosa
nueva en el Perd, Hace unos treinta afios, comenzd entre el transporte
de caboféje y el transporte carretero por‘la Panamericana con lo cual
se produjo un estancamiento del primero y un desarrollo acentuado del
segundo. M&s tarde con la construccidn de carreteras que duplicaban las
vias férreas, aparecié la competencia entre ambos medios de transporte,
en la cual el ferrocarril se llevd la peor parte, Ultimamente, algunas
carreteras estdn llegando a zonas adonde antes el transporte sélo se
realizaba por avidn.

En el cuadro 236 se transcriben las inversiones programadas. EL
total de inversicnes en 1964~65 alcanzan a 83.9 millones de délares. Las
inversiones serdn mayores en 1965 (44,4 millones) que en 1964 (39.5 millones)
debido principalmente a la intensificacién de las construcciones y
mejoramientos de las carreteras, Las inversiones en carreteras absorberin
el 77 por ciento de las inversiones totales y las inversiones en transporte
marftimo, fluvial y lacustre (principalmente en puertos maritimos) casi
el 21 por ciento, siendo de escasa significacién las inversiones en ferro-~
carriles y t ransnorte aéreo,

Les inversiones previstas para 1964-65 son 5.2 por ciento inferiores
a las establecidas para dichos afios en el Plan de Desarrollo Econdmico

v Social del Pert 1962-71. Se han reducido las inversiones en todos
los medios de transporte, salvo las carreteras, que aumentarian en més
de 28 por ciento,

Las inversiones es infraestructura del s ector transporte demandan
fuertes sumas de capnital que obligan al Perfi a recurrir al financiameinto
externo. Por ello se ha previsto que se cubririan con préstamos externos
los siguientes porcéntajes de inversién en el bienio 1964+65: Transporte
ferroviario, 42,5 por ciento, transnorte carretero, 38.2 por ciento y trans-
porte maritimos, LL.6 por ciento, El financiamiento externo ha sido asegu-

rado con las siguientes instituciones, en millones de délares:

/Cuadro 236
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Cuadro 236
PERU: FROGRAMA DE INVERSTGWES 1964 v 1965
(illones de dolares) a/
1964
Rubro 1964 1965 1;65 v
Tremsporte ferroviario 0461 0,70 1.31
Trensporte por corretera 27430 h 39432 éé_.__ég_
Construceidn 20467 30457 51,24
Rehabilitacidn 2479 kel 7410
Estudios ) 1.61 1.50 3411
Sector gfblico indenerdiente 2,23 2,94 5,17
Transporte maritimo, fluvicl v
lgcustre 11,18 £a15 1731
Puertos moritimos 5.80 2.08° 7.88
Estudios fluviales 0430 - 0,30
futoridad poriuaria del Callao 3439 2,40 52979
Corporacidn Peruana de Vapores 0s93 0e 93 | 1,86
Compalifa Nasiera Comercial Os7Lt _ Ol 1,43
Transporte aéreo {(Corpec) 0.39 0.0 0.46
Total transportes 39.46 L.l 8.0

Fuente: Institute Haclonsl de Flanificacién, Programe de Inversiones Piblicas 196L/65,
Lima, &bril de 196k,

2/ Tipo de crmbio utilizadot 1 ddlar = 27 soles,

/1.
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y s 1964 1965 1964/65
Transporte carretero 1.37 “le47 2484
Transporte marftimo : 2.06 2.29 - 4o35
Tot 3e43 3.6 79
II.  AID :
Transporte ferroviario 0.13 ' 0.42 0455
Transporte carretero © 4,10 3.09 7.19
Transporte marftimo y fluvial 1.21 - g 1,21
117, EXIMBANK | |
Transporte carretero 1.72 1.47 3.19
Transporte mar{timo 1.50 - 1.50
Iv. Otros
Transporte carretero 4,20 L.38 8,53
Transporte naritimo _ 0064 - ‘ 0.64

Los proyectos incluidos en €l programa para 1964 se hallan total-
mente financiados, asf como la parte nacional de los proyectos para 1965,
Falta financiamiento externo para inversiones en 1965 por un monto total
de aproximadamente 12,9 millones de délares, de los cuales 1 15 millones
de délares se encuentran con solicitud en tfamite.

El programa de inversiones en carreteras se he basado en el plan
aconsejade por Coverdale y Colpitts, aunque se han considerado nuevas
prioridades, actualizado los costos y agregado nuevos proyectos. Como
metas de las inversiones en .earreteras el pi'ogralna tiene proyectado cons=-
truir 715 km de carreteras y el mejoramiento de 820 km, Asimismo, se
considera la construccidén de 3 500 km de caminos y trochas carrozables,
cue comprenden los subprogramas de accidn social de acceso a capitales
de provincias, caainos locales y carreteras departamentales a cargo del
Fondo Nacional de Desarrollo Econdmico. Se va a dotar de acceso vial a

capitales de provincias de modo que estarin conectadas con el restdo del pais.

/El programa
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El programa complementari las metas del sector agropecuario en lo
que se refiere a la colonizacidén, como la carretera Olmos-Yurimaguas cue
abrird a la economis nacional un potencial estimado en 500 000 hectireas
(segtn estudio del SCIPA en 1956) y la carretera Tingo Marfa Tocache
(96 000 hectireas) en una zona de incipients desarrollo agrfcola., Ambos
proyectos y otros menores constituyen eportes apreciables al programa del
gobierno de ampliar la superficie cultivada,

Se propone también intensificar los trabajos de mejoramiento y
reconstruccidn de carreteras con el objeto de adecuar la red existente
a los requerimientos del desarrollo de las regiones que sirven y acelerar
la terminacién de proyectos de mejoramiento y construccidn en ejecucidn,
con el objeto ds evitar mayor lucro cesante y de eliminar répidamente los
principales estrangulamientos, Asimismo, se acelerard el programa de estudios,
en forma tal que siemore haya un nimero suficiente de proyectos para finan-
ciamiento, Para 196, se programan estudios para 200 km de carreteras y
300 km para 1965, En ferrocarriles se prevé la terminacién del Ferrocarril
Cuzco~-Huadquifia (obras que estén actualmente en ejecucién) y la rehabili-~
tacién de 65 km, Asimismo, se programa la medernizacidén del material de
traccidén y rodante de diches ferrocarriles. Para el transporte maritimo,
fluvial y lacustre, el programa incluye la ampliacidén y mejoramiento de
cuatro puertos maritinos, uno de los cuales es el Callao, prolongncidn de
muelles en cuatro puertos y adcuisicién de eQuipo para siete puertos. Se
efectuardn estudios relacionados con tres puertos fluviales., For dltimo,
en transporte aéreo, se proyecta construir 4 aeropuertos en la Selva,

2 en la Sierra y concluir 2 en la Cbsta, uno de los cuales es el de
Lima-Callao.

6, Observaciones

El andlisis efectuado no permite una critica de detalle del Programa de
Inversiones en Transportes del Flan Nacional de Desarrollo Econdmico y
Social del Perfi, ni del Prograna de Carreteras elaborado por la firma de
ingenieros consultores Coverdale & Colpitts ni del Programa de Inversiones
196,~65, No obstante, se considera conveniente dejar anotadas algunas

cbservaciones:

/a) El
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a) Bl capitulo de inversiones en transportes del Plan, Nacjonal de Des-
arrollo mcondmico no da ningﬁn antecedente de los esnudlos gue sirvieron de
"bhse para programar las inverslones en el sector. Se tiene la impresién de
que das’ 1nversiones no responden, excepto para carreteras, aun verdadero
estudio de programacién de los transportes, 31no que es una‘prlmera ¥ muy
prellmlnar'recopllacldn de antecedenoes de inversion preparada rédpidamente

por distintés organism0s gubernamentales. , 4

b)) EY Programa de Carreteras de Coverdale & Colpitts es uno de los mejores
informes de consiiltores extrangeros que se ha tenido ocaslén de ver.. Estd
bien redactado, es honesto y claro, todas las pronuestas son razonables

y prudentes y se ha hecho lo meﬂor posible con el tiempo y'materlal disponible,
Al informe de Coverdale & Colpitts sélo cabe hacerle unas pocas observaclones
“de detalle, 'la ‘casi totaliddd de ellas con “relacién a la proyeccidén de los
ingresos de la Direccidn de Caminos, | - -
¢) - La proyeccidén del consumo de gasolina parece demasiaqd eiévada. Ha
sido bastante frecuente estimar, para paises subdesarrollados, el consumo

de gasolina en forma directa y‘tomando tasas de a}eéimientdimas altas que

las histdricas para el ntmero de vehiculos del parque automotor y. para les
consumos unitarios de gasollna. 1a oréctlca ha demostrado que casi siempre
este método 1lleva a resultados demasiado altos.' Tal fue el caso, por ejemplo,
del Brasil y de Colombia, paises para los cualea se tuvo que dismlnulr
pronésticos demasiado ambicicsos;”

Existe una relacién bastante interesante que; aunqueAnp sirve para
obtener resultados precisds, s dtil para no excederse demasiado en los
prondsticos, Se trata de la relacidn entre &l consumo de gasolina y el
consumé bruto de energia total, El consumo de gasollna - en equlvalente
caldrico - es del orden de 5'a 8 por ciento én 18s prlnclpales pa1ses de
Europa occidental, de & a 12 por ciento en palses latlnoamerlcanos como la
Argentlna, Chlle, etc,, y de 18 por ciento para ‘Bstados Unldos. Algunos
paises subdesarrollados y esencialmente agricoIa—ganaderos tienen porcentajes
més altos porque las industrias extractivas y manufactureras, que son altas
consumidoras de energia, se han desarrollado’ muy poco. Ahora b1en, cuando
estos Gltimos pafses llegan a la etapa del desarqdllo econdmico en que
es indispensable la industrializacidn Para Qua”cbntinﬁe aumentando su
producto bruto el porcentaje comentado  debe decrecer. Esto, en éiérﬁa

/medida concuerda
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medida, concuerda con la inevitable necesidad de restringir las importa-
ciones de automdviles porque las escasas divisas disponibies deben dedi-
carse preferentemente a maguinarias, equipos, materias primas, etc, desti-
nadas a la produccidn,

En un primer c4lculo estimativo, y sélo para establecer un orden
de magnitud, la relacién entre el consumo de gasolina y el consumo bruto
total de energfa en el Perd, que fue de alrededor del 18 por ciento en 1960,
pasaria a ser de 21 por ciento én 1966 y 24 por ciento en 1971, Para un
pais como el Perd, que tiene ¥y desarrolla industrias'éxtractivas, estos
porcentajes son muy altos y se duda que puedan ser converrientes en la
etapa actual de desarrollo econémico., Claro esti que si el consumo de
gasolina es menor que el estimado los ingresos por el impuesto correspon-
dientes serdn menores, a menos que Se aumenten las tasas. »
d) Que el pafs destine el 1 8 el 1,1 por ciento de su producto bruto
a gastos e inversiones viales,es‘prudente y alin podria ser un poco mayor
el porcentajes Pero, en el razonamiento de los consultores hay una falacia.
Por un lado se basan en dichos porcentajes para calcular los ingresos totales
de la Direccién de Caminos del Pert y por el otro sostienen que el servicio
de los préstamos debe estar a cargo del presupuesto general de la nacién.
Los servieios de los préstamos deben también ser incluidos en la parte
del producto bruto que se destina a vialidad para valorar el esfuerzo
econémico que el pals hace para mejorar'su sistema de carreteras., Flazos
de gracia para comenzar a servir financieramente los préstamos pueden aliviar
esta situacién a corto plazo, H N

Conviene advertir que algunas‘veces puede convenir que disminuya
temporalmente el porcentaje del vproducto bruto que se destina a carfgteras
debido a que hay que concentrar el esfuerzo econdmico en blanes p}gentes
de rehabilitacién y wmodermigzacién de otro sistema de transportes, por
ejemplo, los ferrpcarriles. No sabemos si este es el caso del Perd.
e) La estructura de 10s ingresos propuesta para la Divisién de Caminos
merece también algunas objeciones., El principio de que los usuarios paguen
el costo de las carreteras es correcto; pero, debe tenerse en cuenta . que
los usuarios no son los fnicos beneficiarios de las carreteras. La economia
general de un pals recibe beneficios de una carretera que son mayores cuando
se trata de caminos de fomento y penetracién. Es 16gico, por lo tanto, que
se obtengan fondos del presupuesto general de la nacién para svfragar los

/gastos e
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gastos e inversiocnes en carréteras. La proporcidn jue deben tener en el
total los aportes de nresupuesto ho es posible cuantificarla matemiticamente
¥y sblo se puede establecer estlmatlvamente. Para el presente caso del Perd
parece que podria ser razonable de 20 a 25 por ciento.

Los impuestos al combustible dlesel h'4 al peso bruto de los camiones
propuestos por los consultores merecen apoyo. Hay otro impuesto, sin
embargo, que 1os consultores no han considerado ¥y que debiera también ser
aplicado. Se trata del impuesto al mayor valor de las tierras benefic1adas
por la carretera, Ixisten en varios paises férmulas para aplicar este
impuesto, que podrfan tomarse como ejemplo, Por otro lado, el destino
especifico para carreteras y ferrocarriles del impuesto al timbre dnico
es un aporte similar al del presupuesto genéral, ¥y quizds serfa conveniente
tratarlo de esta @ltima manera, |
f) La constancia de los gastos generales de la Direccién de Caminos no
parece concordar con una activ1dad creciente de conservac16n, meJoramiento
¥ construccidn de cairinos,

g) Los consultores no han aclarado la metodologia del célculo del bene-
ficio-costo de las inversiones en carreteras. Llama la atenc16n el alto
valog Que.para este rela01§n han establec1do en la mayor parte de los casos
en que fue estudiada., Se tiene la impresién de que el método del cilculo no
coincide con los néfs usuales, esvecialmente en lo que se refiere a la actuali-
zacidén de los valores., Parece taazbién que han sido excesivamente liberales
con los "beneficics asociados', qge ellos llaman "indirectos',

h) Resta, por ﬁltimo,‘hacer‘un breve comentario sobre el Programa Secto-
rial de Transported incluido en el Programa de Inversiones P@blicas 1964~65
del Institu*o Nacional de Flanificacidn. A Jjuzgar por la sintesis publicada
no se trata de un verdadero programa de transportes, sino nuevamente de una
recopilaciéy de inversiones correspondiantes a proyectos concretos elaborados
por organisinos midlicos que, indulablemente, debe ser mejor que la incluida
en el plan 1962~7L, El diagndstico ¥ comentarios que se agregan son muy
generales y escasos y no proporcionan un' conocimiento de cierta profundidad
sobre el prohlema de los tranSportes en el Perd, Puede ser que en los
estudios completos gue han servido de base a la sintesis « y que no se

disponen -~ se encuentren antecedentes y andlisis mds exhaustivos,

JH. VENEZUELA
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H. VENEZUELA

1., Antecederntes

El programa de inversiones del sector transportes para la Repdblica de
Venezuela que se resume aguf, constituye parte del capftulo de transportes,
comunicaciones y turismo del Flan de la Nacidn 1963;66, elaborado por la
Oficina Central de Coordinacidén y Planificacidn y publicado er mayo de
1963. E1 Plan Cuatrienal 1963-66 es, por otra perte, la continuacién del
es{uérzo de planificacién de la economfa nacionsl iniciado con el Plan
1960-64 y que se reajusta y amplfa amslmente,

En el Plan de la Nacién se presentan sélo cifras globales de les
inversiones pblices en carreterss, transporte por agua, transpofte aéreo,
tuberfas e inversiones privadas en automotores, embarcaciones y aviones y
algunos e¢omentarios muy generales; no indicdndose ningdn antecedente de
detalle de los célculos y estimeciones, Las inversiones planeadzs no
responden, al parecer, a un progrema elasborado en forma completa — desde el
anflisis del trA&fico y sus proyecciones hasts el estudio comparativo de las
inversiones mfs convenientes en los medios de transporte competitivos -
sino més bien a la reunidn de las cifras de inversién preparadas por
distintas oficines p@blicas y discutides al nivel macroecondmicos

2. Inversiones nrogramsdas

La inversign total pfblica y privada programada para los transportes

en el cuatrienio 1963-66 alcanza a 770 millones de délares (2 579 millones

. de bolfvares de 1962), (véase el cuadro 237), correspondiendo 643 millones
-83,5 por ciento - a la inversidn piblicz y 127 millones - 16,5 por ciento -
a la privada,

La inversién en carreteras, incluida la conservacidén, es con mucho el
renglén m&s importante, tanto si se considera la inversidn piblica solamente,
cuznto si se relaciona con la inversién total, va que constituye el 88 por
ciento en el primer caso y el 73,5 por ciento en el segundo, Ia inversidén
en reposicidn de automotores, considerada como priveda en su totelided,

significa el 13.8 por ciento de la inversidn total,

/Cuadro 237



E/CN.12/703

Pég. 845
Cundro 237
) VEHEZUELA: INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSPORTES, 1963-66
(Millones de délares) a/ .
‘ . ' _Imrgi&n piblioa R Inversién privade
Fubros Carre= Aguis ¢ Tub.e-m Total Auto- Aéreo T - Total
: “teras  tieo T8O ifns motow ¥ mas otel
oo T . S reg rdtime
Estudios : .‘ 2909 74.3 . 0.7 0018 35.2
Corstrucoiones, edificaciones _ ) _
y pavimentaciones 389.5 1643 11.0 20,3 1374
Me joras ey 7¢%/ 55b/ = 88,2
Cons ervacién oy 40,9 «- e - Lo.9-
Otros : o 3049 6,7 b - 141;6
Total , 56549 3542  21e3 . 20.5. 6M3.0 106.0  20.9 12649 7639s9
Porsentaje de la imversign . N '
pdblica - . 88.0 545 3e3. 32 10040
Porcentaje de la inversién tptol B 4.6 268 2.6 83.5 1348 2.7 16.5 100,0

Fuente: Ofiecim Central de Coordinacién y Planificacién, Plan de la Ho.ciJn 1963-66, Ce.racas, mayo de 1963

8/ Las inversiones originales fueron establecidas en bolfvares 8 precios de 1962, Se ha aplioa.do un tipo
de cambid de 1 dflar = 3,35 bolivares.

b/ Incluye 2.7 millones de dflcres en balizaje para el transporte acuftico y 0,33 millones de dflares en
balizaje para el transporte aéreo. j _ . , i -

/Ibs dem4s-
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Ios demés rubros del transporte absorberian proporciones mucho m4s modestas
de la inversién total: 6 por ciento el transporte acudtico, 4.3 por ciento
el aéreogg/ ¥ 2.6 por ciento las tuberias,

.La inversidén bruta anual media del sector transportes programada
para 1963-66 alcanza al 2.4 por ciento del producto interno bruto a precios
"de mercado del afio 1961, s1 se incluyen-los automotores y al 2.1 por cient
51 se les excluye. Por otra parte, el sector iransportes absorberia el
9.8 ﬁor ciemto de la inversién bruta del pafs programada para 1963-66 y
el 22,8 por ciento de la inversidn p@blica. Estas cifras muestran que el
esfuerzo que se pienss realizar en Venezuela para el mejoramiento del
sistema de transportes'barece'bastahte modesto y que de acuerdo con los
tériinos medios comunes en pafses en via de dessrrollo, podrfa quizis ser
empliado considerablemente,

El ritmo anual de inversiones p@iblicas programado para carreteras
'significa un fuerte aumento con respecto al de afios anteriores, aunque
“1lama la etencidn gue disminuya en 1964~66 con respecto a 1963; asf, la
inversién total,incluida conservacién,que fue de 66.8 millones de d6lares
en 1962, pasarfa a 157,7 millones de délares en 1963 y a 135.9 millones en
el promedio anual del perfodo 195&—66 (vésse el cuadro 238). Igual cosa
acontece con las 1nversiones en el transporte acuatlco (2.3 mlllones de
délares en 1962 9 2 millones en 1963 y 8,7 miliones en el promedio anual
de 1964~66). Las inversiones en el transporte aéreo, en canbio, sé mantén-
drfan aproximadamente similares en 1963-66 a las que se tuvieron en 1962:
L.3 millones de délares en 1962, 4.0 en 1963 y 5,7 millones en el promedio
amuel de 1964-66, L

En el Plan de la Nacién no se discrimina la parte de las inversiones
que requieren divisas extranjerss, FPor el conocimiento general que se tiene
a este respecto, es de suponer que el porcentaje importado de las inversiones

totales es mayor en Venezuela que en otros palses latinoamericanos,

29/ la inversién privada total de 20.9 millones de dflares en embarcaciones
y aviones, que el plan presente en conjunto, se dividié en partes
iguales,

/Cuadro 238
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Cuadro 238
VENEZUELA: PROMEDIO ANUAL DE INVERSIONES PUBLICAS EN TRANSPORTES, 1963=66 _
(Millones de dflares) g/

Carreteras o .I "Aou;ltioo_ A AGreo.
Rubros S——— g -
1962 1963 196466 1962 .1963 1964-66 1962 1963 1964-66
Estudios - 4.3 1.6 C 90 0.3 L3 1.0 0.2 Bl 0. 24

Construcoiones, edifica
oiones y pavimentacioe.

nes 4946 iaa.a 8544 Lo 3.1 Lot 348 361 246
Mejoras - a 343 4.0. 235 - 3.8 | 1.4 - ‘ - ) 1.8
Conservacién 646 ' 1042 10,2 - = - - - - -
Otros . 3.0 ’ 3.6 ' 7okt 1,0 1.0 1.9 0.3 0.9 k L1

Tota)l 6 127 153 23 92 87 b3 k0 _5J

Fuents: Plan de la Nasién, 1963-6G6

8/ Las inversiones originales se establecieron en dlares & precios de 1962, Se ha aplisade un tipo de cembios
de 1 dflar S 3,35 bolfvares. - '

/3. Carreteras
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3., Carreteras
El objetivo prineipzl del programa vial es completar en 1963-66 la
red de carreteras troncales del pafs. Para los préximos afios se asigné
prelacién a las obras que se requieren para lograr la srticulacién necesaria
de la red nacional, tomando en consideracién los programas puestos en marcha
seztin el plan elaborado para los afios 1960-64.

Entre las principales obras destaca la carretera Barinas—Pedraza que
permitird una comunicacién directa entre San Cristébal y la zona central del
pels a través de regiones de gran potencial agropecuario, Por otra parte,
con la construccién prevista dentro del plan de los tramos Maracaibo-Machiques
¥y lachiques- Casigua, se abrirf una via muy importante para’el desarrollo
de la inexplotada regidn occidental del lago de Maracaibo, También se incluyen
las carreteras de las Mercedes-Cabruta, Ciudad Bolivar-Maripa y
San Fernando—AcEaguas.

El oriente del pafs se encuentra en la actualidad bien comunicado con
la regién central y a medida que se ejecuten las obras previstas en el
Plan, sobre los tramos correspondientes al estaao Miranda, serd posible una
comunicacidn entre dicha regién y los estados centrales y occidentales sin
atravesar el 4rea metropolitana de Caracas, Esto permitird un ahorro de
tiempo y una baja considerable en el costo del trénsporte. Quedarf lista-
la troncal que partiendo de Maracaibo y pasando por los estados centrales
llegard hasta la poblacidn de Ciiirfa en la Penfnsula de Paria, Al terminar
la pavimentacidn del tramo Dos Caminos-El Pao y la construccidén del tramo
Barinas-Pedraza, serd posible hacer el recorrido entre San Cristébal y Ciudad
Bolivar con gran economfa de tiempo, También el trdnsito que se dirija a
Maturin proveniente de los Llanos Occidentales podrd disfrutar de dicha via,
El Puente sobre el Orinoco, cuya construccidn ya se inicié, facilitari el
tréfico hasta Santo Tomé de Guayana y mis al sur por la carretera que llegard
a Santa Elena de Uairén en la Gran Sabana,

Respecto a la vialidad urbana, se construirdn en el periodo del plan,
entre obras de esta naturaleza, las siguientes: prolongacién en el 4rea
metropolitana de Caracas de la autopista del este hasta el viejo hipSdromoj;
avenida Cota Mil en Caracas; la autopista urbana que empalma con los accesos
del puente sobre el lago de Maracaibo; y otras en Cabimas, Barquisimeto y

Puerto Ia Cruz,
/En su
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En su expresién fisica, las metas son las siguientes: a) estudfo de
unos 6 000 kilémetros de vias; b)vconstruccidn de 1 749 kilémetros de
carreteras y autopistas; ¢) pav1mentaci6n de 3 654 kilémetros de carreteras
¥ autoplstas- d) reconstruccidn de 174 kildmetros de vfas;y e) mejoras de
5 700 kildmetros de vias, B ,

Mediante las construéclones programadas, la red de autoplstas y
carreteras que a fines-de 1962 tenfa 27 978 km pasaria a fines de 1966 a
29 727 km (véase el cuadro 239). Se prevé también pavimentar la totalidad
de los 243 km de éutopistas. Mediante las construcciones y pavimentaciones
programadas, la red de carreteras pavimentadas que era de 9 785 km a fines
de 1962 pasarfa a ser de 13 386 km a fines de 1966, lLas autopistas y
carreteras no pavmmentadas que a fines de 1962 constitufan el é4.3 por eiente
de la longitud total se reducirian a 53,2 por ciento a fines de 1966,

Ademis de las carreteras y autopistas indicadas, el sistéma vial
venezolano contaba a fines de 1962 con 6 097 km de caminos carreteros y
1 306 km de caminos de recuas, todos ellos no pavimentados y de irnferiores
carlcterfstlcas geométricas que las carreteras, ;

bo - Iransporte por agua

En lo que respecta al programa de inversiones correspondientes al
transporte acudtico, el Plan de la Nacidn 1963-é6 sefiala: "Ios fines que
se persiguen en lo referente a los transportes por agua estdn relacionados
a una revisién profunda de las caracterfsticas de este medio de transporte
en el pafs, Durante los primeros afios del presente Plan, se Aaspira a
realizar estudios que permitan poner en claro diversos porblemas que afectan
la navegacién costanera y fluvial, con el objeto de definir medidas de
accidn para mejorar el sistema de manejo de los puertos y, en especial,
lograr un desarrollo del transporte de cabotaje, Se considera que la
coimunicacidén directa de la regidn de Guayana a través de las obras de
canalizacién realizadas en el rfo Orimoco, deberd provocar un impulso en
el transportecestansrc paralelo al desarrollo industrial e integral de
ese zona, especialmente tomando en consideracidén que ya est{ en construccién

el puerto de Santo Tomé de Guayana,
/Cuadro 239
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Cuadro 239
VENEZUELA3 STTUACION Y CONSTRUCCIONES EN LA RED DE CARRETERAS

(K11émetros)

Situasidn Construcsiones Situaocién

Tipo de carreteras a fines de a fines de
1962 1963 1964=66 - 1966
Autopistas 205 23 38 23
Pavimentadas ' 190 ' o243
No pavimentadas 15 -
Garesteras 27 ok L 204
Pevimentadas 9 785 13 386
No pavimentadas 17 988 _ 16 098
Totad 29m w7 L B
Pavimentadas 9 975 13 629
No pavimentedas 1 003 , 16 098

Fuents: Plan de la Nacién, 1963-66.

/"Venezuela euenta
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"Venezuela cuenta con unos 3 000 kildmetros de costas maritimss,
fluviales y lacustres y en ellas se encuentran solamente 10 puertos
comerciales importantes, ya que él resto de los.que existen en el pails
son muy pequefios y de poca importancia y otros pertenecen a compafifas
privadas, especialmente petroleras, que cuentan con facilidades propias,,

"En cuanto a las instalaciones con que cuentan: muelles, almacenes,
patios, etc., se puede decir de manera general que estén bien dotadas,
perritiendo una capacidad anual de operacidén mayor a la que necesita el
pais; Respecto a los equipos disponibles, un alto porcentaje seAencuentra
en deplorables condiciones de mantenimiento por falta de repuestos y estan-
darizacién, Ultimamente se han venido tomando las medidas aconsejables
para uniformar dichos equipos, sin eabargo, los gastos sctuales dirigidos
al mantenimiento determinan altos costos de eperacidn, lo que coloca al
pals en situacidén de desventaja respecto a instalaciones similares de los
pafses de la cuenca del Caribe, Otro de los aspectos que gravitan sobre
el costo de utilizacién de los puertos nacionales es el relativo al nimero
excesivo de trabajadores adscritos a las administraciones portuarias,

"Ia carga movilizada para 1960 montd aproximadamente a 1,8 millones
de toneladas métricas, cifra que representa el volumen de carga mis bajo
de los fltimos afios, aunque entre 1960 y 1961 se nota una ligera recupem
racién, Sin embargo, mientras la importacién ha venido disminuyendo, se
nota un alza en los volémenes de exportacién en los Gltimos dos afios,

"En relacidn a las vias fluviasles y canalizaciones, hay sélo dos
obras de importancia en el pafs: el canal de la Barra de Maracaibo, con una
longitud de 35 kilémetros,de los cuales 22,6 kilémetros forman el canal
interior y los restantes 12,5 constituyen el canal exterior. Ia caracte~
rfstica del calado y ancho en el fondo permite la navegacién de los
super-tanqueros, lo.que se traduce en una economis para el transporte del
petrdleO‘venezolano;

"Ia vfa fluvial del Orinoco estd constituida por el canal Rio
Grande-Boca Grande de una externsidn de 341 kildmetros y un canalde San Félix
a iMatanzas, Dispone de un calado garantizado de 7.92 metrom, lo que permite
la entrada de bareos de gran capacidad hasta el sitio de cargs de mineral

de hierro,
/"Dentro del
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"Dentro del Plen Custriencl se prevé la inversidn de 72,2 millones
de boliveres para el mejor:mignto del sistema portuario, cifra cue aparente-
nmente resvlta modesta, pero el anflisis de la capacidad de-los puertos en. |
relacién con el volumen de carga‘révela que las facilidades actuales son,
de menera general, suficientes para atender la demanda actual y futura del_‘
trédnsito nortuario, al menos en el mediano plazo, pues si bien la economia
nacionel tiende a la sustitucidn de importaciones; el trdfico interno deberé .
crecer en forma congiderable y parte de este tréfico es posible que ;e refleje
sobre el transporte de cabotaje, Las obras a efecutarse durante los aiios
del plen en materizl de puertos, se refieren a la. construccién de puevas”
facilidades en Puerto Cabello y el inicio de 12 ejecucidn de la red de
puertos pesqueros del pais, como Carenero y La Esmeralda,
Lo inversidén por re,llzarse en los canales de navegacibn de la
~Barra de Maracaibo y en el Orinoeo alcanza la cifra de 45.8 millones de\
bolivares!,

5. Transporte aéreo

Al comentar las irversiones en transporte aéreo, el Plan de la Nacidn
dice textualmente: |

"Ios-sistemas de rutas aéreas, tanto nacionaléé como internacionales,
se expanaweron entre 1950 y 1960, el primero como el ﬁnlco medio viable de
alcanzar rédpidamente muchas zonas del pais y en el segundo caso, debido
s las concicioneg favorables de la posicidn geogréfica del pafs con relacién
a los gr;ﬁdes centros de origen y destino de pasajeros y carga aérea, Uno
de los objetivos de este Plan es el de aprovechar en su m&ximo esta condicién
naturzl favofable3 dotando algunos aeropuertos del pais con las instalaciones
necesarias, tento en equipo como en capacidad de pista, de acuerdoucon
lzs necesidedes de trffico, Se contemnla asinismo continuar el acondicio-
namiento y mejora de los aeropuertos nacionales utilizados’por las aeronaves
que cubren lss rutas internas, L ' o

"Existen en el pafs 18l aeropuertos abiertos al trdfico, de los cuales
L9 son oficiales y 132 privedos, Cuatro de los aeropuertos nacionales:
+ Meiquetia, Maracaibo, Bercelona y Moturin estdn dotados de instalaciones

y ecquipos para el tréfico internacional. Actualmente se encuentra en

/construccién el
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construccidén el aeropuerto de Caujarito, que atenderd la ciudad de Maracaibo
y zonas cercanas y estard dotado de facilidades para el trifico de aeronaves
més modernas.

"Los demds aeronuertos estdn clasificados como de segunda, tercera
y cuarta clases, Existen adem&s 201 aeropuertos cerrados al trifico comercial,
que se encuentran diseminados en las regionés ganaderas y mineras de los
Estados Aoure, Barinas, Bolivar, Budrico y Sulia.

"La importancia de la otencidn prestada en los Wdltimos afios a este
medio de transporte se aprecia en la inversidén de 52,3 millones de bolivares
en mejoras de aeropuertos existentes. Ademfs de esta erogacién, ‘en mejoras
se ha invertido entre 1959 y 1961 un total de 37 millones de'bdlivares en

la construccién de los nuevos aeropuertos de la Fria, Barquisimeto, Boconé,

Cauvjarito y Cliiria.

"Bn cuanto al movimiento de pasajeros, en el afio 1961, se experimenté
un descenso bastante grande respecto a los afios anteriores, tanto para el
tréfico nacional como vara el internacional, En el primero de los casos,
motivado por la competencia de otros medios de transporte, en especial, el
transporte terrestre, el cual ha mejorado en funcidh del desarrollo expe—
rimentado por el sistema vial y en cuanto al internacional, como una
resultente de la situacién econdmica general por lz que ha atravesado el
pafs. Al menos estas parecen ser las razones de mayor>peso.

"El trensporte de cargz se ha mantenido précticameﬁte al nivel de
1960 parz los vuelos nacionales, habiéndose régistrado cierto incremento en
el realizado por rutes intérpaciqnales dufghte 1961,

"E1 parque de aeronaves existeﬁtes en el pais parece evidenciar que
la capacidad actual para el transporte de pasajeros supera la demanda,

"4 comienzos de 1961 empezd a préstar servicios una nueva compafiias
la Venezolana Internecidnal de Aviacién, S.A, (VIASA), la cual se constituyd
con 55 por ciento de capital del Estado y comenzd con la operacién de las
rutas internacionales de la Linea ieropostal Venezolana., Con respecto
a esta Wltima, ha continuado experimentando serias dificultades financieras,
pero con la eliminacién de lcs rubas internacionales, causantes de grandes
pérdidas y mediente la reoryc.izacidn de la empresa, Se aspira a normalizar

el funcionamiento de la misma en el curso del periodo del Plan',

/6. Transporte
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6« Transporte ferroviario

En el Plan Cuatrienal 1963~66 no se ha previsto, por no disponerse de
estudios adecuados, ninguna inveréiéh'eh'ferrocarriles.- Se comenta lo
siguiente: - A ' ,

"Bl sistema de vias férreas en Venezuela constituye una parte rela-
tivamente pequena'gon respgcto a los otros medios: de transporte, El plan
ferroviario nacionai elabofudo éﬁ forma preliminar habrs-de someterse a
estudios m4s detenidos para determinar la convéniencia y. oportunldad de
su ejecucidn, EfeCulvamente, entre los objetivos nerseguidos en el presente
Plan Cuatrienal se consldera en prlmer lugar la actualizzcién o evaluacidn
del Plan Ferroviario, con espec1al atencidn a la linea Cuanta-Matanzas,

Bl crecimiento esperado para la regién de Guayana permite suponer que dicha
via pueda llegar a ser comveniente econdmicamente para el pais, mediante
la integracién de la mlsma con el resto del sistema ferroviario propuesto
en el plan. ferrocarrllero mencionado, .

"Por otra parte,,se aspira a reorganizar la administracién de los
ferrocarriles pertenecientes al Estado para mejorar el funcionamiento y el
servicio prestado por esta émpresa.

"En la actualided, el pafs cuents con una red ferroviaria de 501 kilé-
metros, que es administrada por el Estedo y a la que hay que afiadir los

190 kilbmetros de vias férreas propiedad de las compafifas que exploian el
hierro en la regién de Guayana. Con una longitud total de 691 kildmetrns
utilizables, sélo unos 392 constituyen lineas modernas que pueden prestar
un servicio efic1enbe.v De estos fltimos, 217 kildmetros se utilizan
- exclusivamente para el transporte de minerales, quedando la red nacional
limitada précticamente a 175 kildmetros representados por la via Puerto
Cabello~-Barquisimeto, pues la recién inaugurada Cuanta-Naricual se destina
casi exclusivaqgnté al transporte de carbén., Respecto a la linea
Puerto Cabello~Valencia, en los §ltimos afios se han completado algunos
ramales compleméhﬁarios que'han mejorado en parte el aprovechamiento de
dicha via.y ello se continuard durante el periodo del Plan, Existen algunos

/proyectos que
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proyectos que ya han sido formulados, como el ramal de Arca~Riecito, y se
estudia en la actualidad el tramb que conecta las minas con San Isidro al
sistema ferroviariq del cerro Boliver. En ambos casos, el trifico principal
que atenderdn estos‘ramales serd de productos mineros.

" iEn relacién con el trénsporﬁefferroviéfio; en los dltimos dos afios
se ha experimentado un incremento en el movimiento de pasajeros, pero por
otra parte el transporte de carga sufrié nuevas disminuciones en los

ferrocarriles pertenecientes al Estado';

7. Transporte continuo de mercancias a granel

En el Plan Cuatrienal se incluyen unas cortas lfneas sobre las tuberias,

tomahdo en consideracidn el desarrollo experimentado por este tipo de
transportée durante los dltimos afios. Se da la informacién siguiente:
"Existen en el pais 3 276 kilémetros de oleoductos troncales y unos 1 250 de
oleoductos secundarios, 1 753 kildmetros de gasoductos y 307 kildmetros de
poliductos para el transporte de derivados del petrdleo. En los oléoductos
se dispone de una capacidad de 1,2 millones de metros clbicos diarios de
petréleo, y en los gasoductos de 38,8 millones de metros cdbicos. En la
actualidad se realiza un estudio completo sobre la distribucién del gas
para la zona metropolitana de Caracas y para el resto del pafs. 3Segin los
datos disponibles del grado de utilizacidén de oleoductos y gasoductos, se
supone que existe una capacidad instalada mayor que la demanda del pafs,
Durante los cuatro aflos del Plan se hard una inversién en este medio de
transporte por un monto total de 68.6 millones de bolivares destinados a la
construccidn de aproximadamente 560 kildmetros de gasoductos, constituidos
por los trazos siguientes: Oriente~-Guayana, Petare-Guarenas, Mordn=Barquisimeto
y la Frfa~San Cristébal,"

8. Inversiones privadas

Con respecto a las inversiones privadas, el Plan explica: "Las razones

ya sefialadas al formular el diagndstico de este sector, entre las que
destacan, fundamentzlmente, el exceso de capacidad de carga existente y la
tendencia cada vez mayor que se observa en las empresas productoras de
transportar ellos mismos su produccién, hacen presumir que en los préximos
afios las inversiones privadas que se realicen se limitardn sustancialmente
a atender las necesidades de reposicién del eguipo rodante existente,

/Esta situacidn
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© WEgta gituacidn se-ve Favorecids por las cﬂracteristicas que presenta
el equipo rodante del pafs, tanto en'lo que se refiere a la edad media
como a la capacidad de carga, que coloc;-m a Venezuela entre los pa:fses que
cuentan con mejores eqtnpos, “En éfecto) la ‘casi totalidad de los vehicules
exdistentés tiemen menos de 10 afios dé antigﬂedad y el 25 por ‘eiento menos
de cuatro afios de puesta en’ servicm. SRR

A fines de 1961, el parque de vehiculos dedicados al transporte |
prestado a terceros ascendfa a alredédor de’ 80' 000 vehfculos R mclwendo R
taxis, autobuses de alcuiler y automatores de carga,..

"Dura.nte el per‘.[odo 1963-66 Se_espera que-se. han de 1ncorporar, o
alrededor de 33 000 vehiculos por un monto » segﬁn 1os precms ngentes en. .
el afio 1960 de 355 millones de. bolivares ¥ que se. destlnarian, como ya se .
puntualiz.d a cubr:.r las necesidagles de reposmiGn. . _ .

"En lo que respecta a las :mvers:.onea prlvadas que se. realizarén en .
trensportes aéreos v mar:{tlmos se estima en alrededor de 70 millones de
bolivares, dura.nt,e el per:[odo 1903-66 destlnado también pr:an:Lpalmente al
mc.ntem.mento del equipo en los ru.veles actuales.".

v e o o fCapftule VIT

a
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Capitulo VII

CONCEPTOS SOBRE PROGRAMACION Y POLITICA GENERAL DE LOS TRANSPORTES

1. Generalidades

Los problemas relativos a la programacién y a la politica general de los
transportes son de tal trascendencia que conviene dedicarles un capitylo
separado, Sin embargo, por su complejidad y miltiples ramificacinnes,
rebasar{a el 4mbito de este estudio un anilisis completo, que abarcara
en forma exhaustiva las técnicas y métodos de programacién, La elaboracidn
de estudios mis amplios es de suma urgencia, maxime porque los paises latino-
americanos estdn abocados a la tarea de revisar y ejecutar vastos planes de
transportes cemo parte de sus planes generales de desarrollo econémico y social,
Los programas actuales adolecen de numercsas deficiencias, cue en
michos casos derivan de la inevitable precipitacidn con que tuvieron que
prepararse y de la poca experiencia previa en América Latina, del escaso
conocimiento de lo que se ha hecho en otras regicrnes y de las ennrmes difi-

guliades que presenta una adecuada planificacion de los transportes y las

- ecomunicaciones, La experiencia adquirida con los: planes y programas actuales

puede ser sumamente valiosa, vero tanbién es necesario intensificar los
esfuerzos, en el orden nacional y regional, de formacién y perfeccionamiento
del personal encargado de la programacidén de los transportes, asi como de
preparacién y aplicacidén de las wedidas relativas a la politica de regulacidn
publica de ellos, |

La complejidad de una programacién adecuada de los transportes deriva,
especialmente en los paises en desarrollq, del hecho de gue coincide o se
confunde en buena parte con la programaciép»del desarrollo econdmico general,
cuando éste se enfoca desde un punto de viéta espacial y con una perspectiva
a large plazo. In efecte, la mayor parte de las inversiones en transportes
son de capital fijo de larga duracién y viaa itil y las decisicnes corres—
pondientes son en gran parte irrevocables, Por ntro lado, las enormes
inversiones - representando alta proporcidn del capital nacional - que
exigen las obras de infraestructura y tarbién en buena medida los equines

y otras instalacjones de explotacidén son recursos de utilizacién esvecifica,

/es decir,
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es decir, en gran parte intransferibles e inutilizables en otras activi-
dades econdmicas, Los errores de _inversidén en este campo son pues parti-
cularmente graves y costosos para la colect1v1dad.

Aunque estas observacienes son tarbién valederas en otros sectores
'éconémicos, son de particular importancia en los transpprtes.

: Las vias y serviciosde.transporte, su desarrcllo, estructura y dis-
tribucidn geogrifica, sus costos y la naturaleza y calidad de los servicios
influyen marcadamente, snbre todo a largoe plazo_éﬁ eliritmo‘de'desarrbllo
ecbnémico general y la diferenciacidn geogrifica de ese desarrollo, Por
ello, una determinada politica de transportes tiénde a cristalizar'a largoe

‘plazo las estructuras econdmicas espacialmente, o al menos'hacé dificil
rébrientar o transformarlas'después., Una programac1nn optlma de los trans-
pnrtes no puede sino efectuarse .en -estrecha correlaclon con el desarrollo
econdimicd general, y debe por lo tanto, ir_mucho mis alld de los aspectos
intérmos del sectors Asi, el criterio preconizado con frecuencia, de que
los costos reales y totales de los transportés deben reducirse al minimo
para la economia nacional, resultaria insuficiente si.su aplicacidn, cosa
:perfectamente posible, entrafiara una localizacidén irracional o antiecondmica
de las demis actividades, Hay, evidentemente, una rglacién de sustitucidn

entre los costos del transporte y los de la prndﬁqciﬁn.;/

2. Los transportes v el desarrollo econdiico

Los transportes y las comunicaciones son servicios complementarions de todas
las 'demds actividades ecnnémicas.g/ Més que un sector propiamente tal,
constituyen un instrumento de enlace entre los demis sectores ecnnéricos.

En efecto, no hay actividad.éconémica, de prrduccidn de bienes o de servicios,
que no dependa en una u otra forma o medida del desplazamiento de las
mercancias o cargas de toda categoria n del desplazamiento de las personas,
como productores o consumidores o de la transmisién de -informacicnes,

instrucciones, ideas, etc,

;/ En las decisiocnes relativas a las localizaciones los costos de transportes
pueden compensarse con menores o mayores costos de capital, de trabajo y
de tierra; ademds, existe una relacidn de sustitucidén entre costos del
transporte de materias primas, de praductos intermedios y de productos

* acabados,

2/ Se hard referencia a las comunicaciones, aunque no son tema de este estudia,
pues su funcidn econdmica bdsica ~ vencer el obsticulo de la distancia
o del espacio - es la misma que la de los transportes,
/La importancia
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La inportancia de los tran5portes y las cnrmn1cac1ones va, en realidad,
micho mas alld de las act1v1dades econnnncas como tales, Casi ne hay algin
aspecto de la vida soc1al, cultural y polltlca en su sentldo mis amplio,
'que no se relac1one con los transpnrtes y las cnmunica01ones, hecho que
compllca ain mds los problemas de su planlflcaclon.. ' ‘

1 La evoluci’n en este campo ha sido cada vez mis acelerada en las
Wltimas décadas con el contlnuo perfeccinnamiento de los medios tradicionales
como ferrocarrlles, transpnrtes fluv1ales y maritimos, automotores ¥y

trafico por carretera, la av1ac1on, los oleoductos y gasoductos,.las lineas
de transmisidn de energia electrlca, las telecomunicaciones, etg¢., y las
innovaciones técnicasa como los transportes’aéreng.supgrsénicos, la apli-
cacién de la energia nuciear v los vuelos interespaciales, abriendo nuevas
perspectivas cuyas 1Ppllca01nnes son aun d1fic11es d= prever,

' Un ‘Sptimo sistema de transporte es condicidn fundamental para extraer
el max1mo potenclal de producclon de la energla y recursos humanos y mate~
riales y reducir al mlnlmo el costq de la dlstanc1a. En relacidn con la
produccidén de lns bienes, sus ventaJas se relacionan en particular con la
nnv1llzac1on y valorizacién de rlquezas 0 recursos previamente virtuales
0 1nacce51oles o de scceso prohlbltlvo, fomentar la optlma divisién y dis-
tribucidn geograflca del trabajo; facilitar el desarrollo de producciones
en gran escala, con costos decrecientes, que es. otro aspecto de la divisidn
creciente del trabajo, permiten la expan51on de las zonas de mercado y de
abastecimiento de las empresas y, en general prnoorc1ﬂnan Weconomias
externasg* para las act1v1dades economlcas. Los transportes, asi como las
conunicaciones, son en este dltimo respecto de particular importanciae
En efecto, los rendlmlentos crec1entes o] cnstos decrecientes pueden
derivar de factores internos o externos a las empresas., Los costns excesivos
de transporte u otras deficiencias en la calldad o capa01dad de estos . v
serv101os, pueden hacer 1np051b1e lograr los costos de prhduc016n mis bajos,

Otras ventajas del desarrollo de los transportes se relacionan con:

i) la tendencla crec1ente hac1a la establllzaclnn y el igualamiento de los
precios de los bienes dentro de los llnates impuestos por, los cpstos de

transporte y las condlclones econdmicas generales, ii): la ellrlnac1nn o

/atenuacién de
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atenuatién de situaciones monopolisticas que derivan de ventajas locales

o regionales y que se amparan en las deficiencias de los transportes,

y 1ii) la creacién de un clima de.competencia mis K vigorosa, con los beneficios

econdiricos generales que conlleva. Por otro lado, un sistema eficiente

de transporte implica una economia cbnsiderable en el volumen de capital

circulante gracias a la mayor velncidad y regularidad con cue se rueven

los bienes, lo cual hace posible la reduccidén relativa de las existencias .

de bienes intermedios y finales y el aumento consiguiente del capital fijo.
* Cabe también mencionar la importancia de los transportes en la for-

macién y el desarrollo de las aglemeraciones urbanas e industriales, y

por lo tanto, en la distribucidn de la poblacidn; la influencia qué e jercen

sobre la docalizacién de las producciones agricolas; que no sélo depende

de la calidad de las tierras, sino también de su distancia de los centros

de consumo; el efecto de las condiciones .de transporte en lo que toca

al valor y la renta de las tierras, asi como el cardcter intensivo o

extensivo de los técnicos de produccién agricola, su significacidn para

el desarrollo de las actividades extractivas; pues, aunque las localizaciones

estan determinadas geogrificamente, su accesibilidad determina en buena

parte hasta qué punto. es econémicarente posible u oportunc explotar

- determinados recursos, y la influencia muy amplia de los transportes

sobre la localizacién de las industrias, asi como de los centros de dis-

tribucién comercial. . | ‘

No es posible efectuar aqui un andlisis aitin sumario de todos los dis-
tintos factores susceptibles de influir en la localizacidn de)ias indus~
trias, aunque Son necesarias algunas referencias a ciertos aspectos de
particular importancia para los fines de este capitulo, Existen varias
industrias bdsicas, en particular la siderirgica, cuya lncalizacién depende
esencialmente de los cnstos y condiciones de transporte, En cuanto a las
industrias o actividades cuya localizacién no parece depender o no depender
tan estrictamente de los costos u otras condiciones de transporte -~ en
relacién con los mercados de los productos intermedios o finales o con
las fuentes de abastecimiento de las materias primas o intermedias - esa
libertad de elegir la localizacidn en funcidn de otros factores deriva
precisamente de los bajos costos y excelentes condiciones del transporte,

/Cuando se
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Cuando se dan esas condiciones, las industrias y otras actividades tienden
a concentrarse en los lugares que poseen ventajas para la produccidn

¥y se acentuia en particular la concentracidn geogrifica de las industrias
con costos de produccién fuertemente decrecientes n grandes economias de
escala,

No es pues de extrafiar que haya estrecha correlacién entre el
desarrollo de los transportes v el desarrollo econdmico general, Las
grandes revoluciones y mejoras en las condiciones de transporte siempre
han sido factores inmportantes y con frecuencia determinantes de las
transformaciones estructurales, tante de la economia mundial como de las
economfas nacionales,

Se ha subrayado ya la importancia de las mejoras en el transporte
como medic de crear un clima de mayor competencia y debilitar los factores
locales o regionales que favorecen situaciones monopolisticas, Por su
lado, las comunicaciones son también instrumentos significativos de
transformacién de las economias aisladas, autosuficientes y estancadas
y de mejoras del funciecnamiento de los mercados y del sistema de precins
en general, IEn condiciones de aislamiento, aun parcial o relativo de los
mercados y de los productores,.la demanda y la oferta de bienes son con

frecuencia muy ineldsticas; las posibilidades de produceidn local limitan
la oferta, aunque crezca la demanda; y la reduccién de los precios puede
no reflejarse en un mayor consumo por el escaso nimere de compradores,

En esas condiciones, frecuentes en regiones subdesarrclladas, no
funciona o funciocna mal el sistema de precios, y se encuentran desarticuladas
en compartimentas mis o menos estancos las diversas zonas econdmicas en los |
espacins gengrificos nacionales o internacionales, La falta de infarmaciocnes,
conocimientos, etc., o su lenta difusién por deficiencias en las comuni-
caciones frena o distorsiona el desarrelle o el funcionamiento de una
economia de mercadeo, No es necesarin adherir a conceptos que atribuyen
virtudes quizds excesivas a un sistema més efectivo de precios o de
ecnnomia de mercado, para reconocer las ventajas de su mejor funciona-
miento para el proceso de desarrolle econémico, y por lo tanto, la gran
importancia que al respecto tiene la mejora de los transportes y de las

comunicaciones, /Las numerosas
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Las numerosas repercusicnes econdricas de los transportes, esbozadas
‘en pirrafos anteriores, deben tomarse en cuentz en la preparacidny evaluacién
de un plan de desarrollo de los transpertes, sobre todo a’ large plazo y
cuando se combina con un plan general de desarrollo que implique cambios
estructurales sustantivos, .

Sin embargo, el andlisis anterior puede llevar a conclusiones o
evaluacishes parciales biengaﬁosas o hasta a una snbrestinacidén -del papel
de los transportes en el desarrollo éconﬁmico, si no se tlenen presentés
otros dos aspectos impnrtantes; En primer lugar, la funcicdn de los trans-
portes en el desarrollo ecnnomlco es esencialmente de caridcter permisivo.
las mejoras y las inversiones en transprortes son conqlc1ﬂn necesaria pero
no suficiente para impulsar y acelerar el_qesarrollo econdmico, .- E1 me jo-
ramiento de los transbnftes‘crea posibilidades de desarrollo - incluso por
.las.mismas invefsionés'y gastns en la cnﬁstruccién v expl-tacién de das
vias y servicios ~ pero ellas oueden no aprnvecharse en la medida adecuada
o posible, Importa, pues, programar los transportes y- evaluar los pro-
gramas en funcidén de esas p0310111dades. Ispecialmente, en paises en vias
de- desarrollo, la prnaramac16n de los transpnrtes debe efectuarse junto
con una programac16n actlva de lns demés sectores econdniicos o los que los
transpertes prnporC1mnan en cierto sentido los cimientos, El desarrnllo
es un proceso'sociOecahﬁnico global, siendo los transportes uno solo de
sus componentes, aunque de impnrtanc1a estratéglca. Son nutierosos los fac=-
tores .que influyen en la aceleraclon del desarrollo, v serd escasa la
influencia de un mejoramiento de los transportes sl no se dan los demés
elementos y factores que configufan eSe proceso, .

A veces se sobrestima el papel de los transportes, juzgande a la
luz de la experiencia del desarrdiio de los Zstados Unidos.y de los paises
industriales de Burapa, Es muy conocida la impertancia de los ferrocarriles
en el desarrollo econdmico de los Estades Unidos, La construccidn de la red
ferroviaria en ese pais se ha llarédq la gran hazafia del capitalismo liberal;
pero en ese pais el impulso generado por lps ferroncarriles se vio reforzado
por un conjuntd de factdreé sorbremanera favorables para el desarrollo eco-
némico general,’ )

/A veces
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A veces también se subestima la importancia del transporte, sobre
todo en paises pnco desarrollados, por el cardcter permisivo de las mejoras
en este sector, Se llega a recomendar gran cautela en las inversiones _
en los transportes o a demorarlas hasta que .aparezcan estrangulamientos,
en buena parte por la inseguridad de las previsiones en programas a largo
‘plazo, en cuanto al impacto de los transportes sobre el desarrollo, y la
gran densidad de capital que demandan las inversiones en transportes, pero
tarbién porque inversiones, a veces considerables, en carreteras y
ferrocarriles en paises subdesarrollados no parecen haber tenido, en
algunos casos, mis que repercusiones limitadas o por lo menos lentas
en el desarrollo general, Al respecto seria de suma utilidad emprender
estudios especiales sobre el impacto que han tenido en ciertos palses
latinoamericanos o regisnes de ellos, los progremas de desarrollo de
ferrocarriles o carreteras,

Sin embargo, las manifestaciones de escepticismo pueden derivar
también, y quizds en mayor grade, de otro aspecto, Se trata del efecto
de diferenciacidn espacial que tienen los transportes sobre el desarrollo
econdmico, fendmeno que no ha sido sine muy escasamente analizado hasta
la fecha, Al hablar de las ventajas de los transportes, se olvida con
frecuencia que no se difunden parejamente , ni aun a largo plazo, en
todo el territorio econdmice de un pais, regién o continente, Iste.
segundo aspecto furd amental per:ite también destacar cabalmente que, comod
se dijo al principio de este capitulo, que la programacidén de los trans—
portes se confunde en buena parte con la programaeidén general del
desarrollo, desde el punto de vista espacial,

Conviene analizar a grandes rasgos el alcance del referido efecto de
diferenciacién, que deriva fundamentalmente de las imperfeccimnes inevitables
del sistema de transporte, Para su cabal comprensidén, es Gtil partir

de dos casos hipotéticos extremos, Uno, seria el de un sistema de

3/ Una exposicidn tedrica mis corpleta, aunque orientada en general hacia
los problemas de los paises desarrollados, puede encontrarse en la obra
del econouista alemdn, Fritz Voigt, "Economia de los sistemas de tirans-
portes", traduccién espafinla publicada por el Fondo de Cultura Zcondmica,
léxice-Buenos aires, 1964, 31 problera ha recibido poca atencién sis-
temdtica en la literatura econdmica, salvo, hasta cierto punto, en publi-
caciones o estudios relacivnados con los problemas de localizacidn de
las actividades econdmicas,

/transporte perfecto
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transporte perfecta, cuyos costos fueran nules, y cuya calidad de servicio
(velocidad, flexibilidad, seguridad técnica.y nperativa;”Capabidad y efi-
ciencia) fueran 1nf1n1tas, al punto de anicuilar completamente el obsticulo
~de la distancia y del tlempo._ En tales condiciones el desarrello ecordmico
dependeria tinicamente del 9bnjunto de los demds factores socioeconémiéos'&
desde el punto de vista de’l6s transportes, serfa indiferente la distribucién
espacial de las acti&idadgsyeconémicas,é/y,de la poblacién, No existirfan
espacios preferehciales y él.tranSporte ya no tendria de por sf ninguna
influencia-determinante en el desarrolle econbmico o constituirfa, en términos
técnicos, un dato constanﬁe_q invariable del desarrollo,

Al otro extremo se eﬁcéntraria un sistema-de costos prehibitivos
y de calidad y capacidad de servicio deficientfsimos., Las consecuencias
de tal situacidn, no tan remotas en algunas regiones del ‘mundo, son
faciles de enténder. Fese a los’ ‘impulsos que podrian derivar de otros
factares, el desarrollo econdmico tropezaria con una barrera 1nfranqueable,
0 esos mismos impulsos perderian su fuerza y en la mayoria de los casos,
rdpidamente se disiparian, Sélﬁo las diferencias que podrian derivar de
condiciones particulares y ldcales en las diversas comunidades aiéladas;‘
por ejemplo, en cuanto a los recursos locales, el nivel de desarrollo 4
tenderia a ser aproximadaﬁente igual en tales comunidades y, por supuesto,
miy bajo, _ '

La realidad se encuentra eﬁtré émbos extremos hipotéticos. Los
sistemas de transportes - j los de comunicacicnes -~ estin, y pese al progreso
posible, continuarin esténdo muy alejados de la perfeceién postulada
anteriormente, -

La calidad y demis caracteristicas econémicas importantes de un sis-
tema de transportes y de los dlst;ntos medios que lo integran_se nresentan
en forma muy desigual en el espacie econdrico, Por otro lade, lés dls—

tintos medios de transporte tienen caracteristicas muy distintas en cuanto

4/ Si bien continuarian llgadas a deterriinados puntos o lugares las induse
trias extractivas y producciones agricelas dependientes de factores’
geogrificos, sus productos podrian transportarse con costos nulos a
cualquier otro punto,

/a costos
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a costos, capacidad, eficiencia y calidad de los servicies, por efect9,
principalmente, de las condiciones técnicas peculiares de cada uno.b En
otros capitulos de este informe se ha hecho referencia,a las nrincipales
véntajas o desventaJas de algunos medlos de transporte, como los ferro-
carriles, el automotor y el transporte fluvial, En todo casny los diversos,
medios de transporte difieren con51derabl¢uente en cuanto a caracteristicas,
como las siguientes: i) densidad de las vias, es decir, su:capacidad de
enlazar o servir a todos ins punttos o'lugéres y hetercogeneidad de ellas;
ii) capacidad y eficiencia en el transpnfte devvolﬁmenes pequeilns, medianos
o grandes; iii) velocidad, frecuencia y flexibilidad de los seryicios; iv)
requisitos en cuanto a trasbordos, operaciones terninales, preparacidn
de las mercancias (embalaje, etc.)pafa el transporte, etc,; v) seguridad
¥ puntualidad de les servicios y vi) costos, Esas caracteristicas, dentro
de ciertos limites, presentan posibilidadesvde:sustitucién entre si; asi
por ejemplo, elevando el costo es posible incrementar la velocidad o la
seguridad, Por la ‘existencia de costoes fijos eAininisibles, las tarifas
pueden también reflejar en gfado Eéstantpidiverso los castes de explotacidn,
Auncue el valor econdmico de los'Servicios de transporte deriva principalmente
de sus caracteristicas técnicas, en el mismo pueden influir también las cone
diciones de competencia entre los di&ersos medios y servicios de transporte
¥ la regulacién piblica de los mismos o la ausencia de ella,

El valor econdmico de un determinado medio de. transporte serd mds ~ -
elevado en 'sus puertos, estaC1nnes, etc,, y particularmente en los puintos
de conexidn o enlace de sus vias, En cuanto al sistema de transporie,
alcanza su mis alto valor en los llamados puntos nodales, donde se unen
las vias de varios o de todos los medios de .transporte; este valor es bajo

o medincre.en los pUnfés periféricos del sistema.é/

5/ Dentro de ciertos linites el valor econdmico puede depender también del
orden historico en que se desarrollan les distintos medios, Asi los sisw
temas ferroviarios y sus condiciones serian distintas, si se hubieran
desarrollado después de las carreteras y de los transpertes automotores,
Una situacién similar se presenta en paises y zovnas donde los ferrocarriles
s6lo se desarrollaron en forma incipientess

6/ Donde el sistems, de transpnrte cnsiste, pr1nc1pa1mente .en una linea
troncal longltudlnal, como es-el caso de un pals con una configuracisn
geogréfica. como la de Chile, el punto de mayor valor tiende a fijarse
en el centro.de dicha linea troncal el velor es bajo en los puntos

terminales de la linea,
[Cnrrelativamente'con
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Correlativamente con el valor econémico del sistema y de los dis-
tintos medios de transporte, los bienes y las empresas tienen las mis
variadas exigencias en cuanto a las caracter{sticas de transporte que
requieren, para tener 6ptimas condicinnes de abastecimiento, produccidn
y distribucién, Los diversos mediés de transporte y las caracteristicas
y estructura del sistema existente favorecen pues en una medida muy distinta
la creacién o el desarrollo de los sectores y empresas de produccién, dis-
tribucién, etc.,, de toda categaria,

Una de las repercusiones pfincipales del desarrollo de los transportes
es, por lo tanto, el de crear espacios y localizaciones preferenciales, las
que se encuentran también sujetas a continuos cambios con la evolucidn
de los transportes, El efecto de diferenciacién de los transportes en el
desarrolle serd tanto mis grande cuanto mis bajos sean 1los costos del
transporte y mds alta su capacidad y calidad de servicio en determinados
lugares o emplazamientos y cuando las empresas o actividades de produccién
tengan costos fuertemente decrecientes.

Asi pues, el sistema-de transporte terndria escasa influencia en un
espacio cuyas posibilidades de desarrollo se concentraran en actividades
cuyos costos de produccién son relativamente constantes o rdpidamente
crecientes, es decir, no permiten economias de escala, sobre todo
cuando son susceptibles de desarrollarse en muchos puntos del espacio
referido.

El inpacto decisivo se pr.duce cuando se tratéAde actividades y em~
presas cuyos tostos de produccidén son fuertemente decrecientes, por lo
menos dentro de limites muy amplios. Importa evidentemente, que la reduccién
de los costos de produccidn, asi comn la utilidad posible de una inversidén
y de un aumento de la produccidn, no sean amuladas por los mayores gastos

de transporte tanto para los insumos como para los productos elabnrados.Z/

7/ ©En otras palabras, ello dependerid de la relacidn entre los ¢ostos adi-
cionales de transporte y coumnicaciones, incluyendo los mismos gastos
derivados del aumento de las ventas, y la evolucién de los costos margi-
nales de produccidén, Para ese cdlculo conviene segregar en tondos los rubros
de gastos de una empresa los correspondientes solamente a la produccidn
¥ a la venta o distribucidn, como tales, y los correspondientes a los
transportes y cormnicacicnes, es decir, los gastos relacionadns con la
necesidad de vencer el obstdculo de la distancia y el espacio en el sentido
mis amplio de la palabra,

/Las inversiones
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Las inversicnes tenderin pues a localizarse y a concentrarse en los puntos
de mayor valor econdimico del sistema de transpertes, en particular en los
1lamados puntos nodales, donde son mis favorables las previsiones en cuanto
a la tasa de utilidad o eficienclia marginal de las inversiones, Conviene,
sin embargo, recordar lo diche anteriormente en cuante al papel permisivo
de los transportes; si no existen por otros motivos posibilidades de
desarrollo o son débiles los impulsos, seria también estéril o impotente

el papel de los transportes, aun con un punto nodal éptimo,

El impulso y el efecto de diferenciacidn del desarrollo que puede
emanar de las mejoras en los transportes va, sin embargo, mucho més alld
de lo anterior, Las inversiones en actividades y empresas con costos
decrecientes (o economias de escala) que se localizan y se conceniran en
los espacios o polos preferenciales ejercen, como es:.bien sabido, un efecto
de ingreso y un efecto de capacidad, asi como diversns efectos de enlace y
de propagacién, estimulantes de un desarreollo reciproco y complementario,
sobre otras industrias y actividades, Dentrr de ese nrden de ideas se ha
destacado con frecuencia la importancia comn industria impulera y mode~
ladora del espacin, de la siderurgia, industria de costos decrecientes y
cuya localizacidn depende en alto grado de las costons y condiciones de
transporte., Consideracienes siidlares se aplican a otras industrias bésicas,

E1 efectn del ingreso se ha analizade con frecuencia en la tecoria
econdmica como el efectn del multiplicador, El efecto de capacidad es
el resultado del awrento de la capacidad de produccidn como consecuencia
de una inversidn y cue recuiere una expansidn de los mercados, No seria
posible, sin alargar con exceso este capitulo, entrar en un andlisis deta-
llado de este aparato analitico,

in lo que toca a los transportes y las corunicaciones, no interesa,
sin embargo, tanto el aspecto global o macroecondmico de tales efectos, sino
su difusidn en el espacio. Ahora bien, el efectn de ingreso no se propaga
pare jamente sino que tiende a concentrarse en la zona de la inversidn, En
la forma e intensidad de su difusidn influyen sin duda las condiciones de

transporte en el sentido mds amplin, incluyendo el transporte de personas,

" /aunque tanbién



E/CN,12/703
Pag, 868

aungue también_ influyen otros factores que no es del caso examinar aqui.§/
Por otra parte, la difusién espacial del efecte de capacidad, es decir,

la expansién de las zonas de mercados de venta y la posible eliminacidn
total o parcial de competidores existentes o potenciales, depende de las
economias de escala en caso de un aumento de la produccién y da, los bajos
costos y otras ventajas del transporte, Lo que importa mAs ain, desde

el punto de vista de los transportes, es el hecho de que la propagacién
espacial del efecto de capacidad es en general mds extensa que la del efeeto
de ingreso, Finalmente, las ventajas aglomerativas relacionadas en parte
con las condiciones de transperte y de comunigaciones tienden tamhkién,
dentro de ciertos limites, a concentrar los efectos de enlace y de pro=-
pagacién, de desarrollo reciproco y complemen¥ario, alrededor de los puntos
nodales del transporte y de las industrias impulsoras con costos de-
crecientes.z/

La diserepancia en la propagacidn espacial de los efectos referidos
es susceptible normalmente de comducir a un procsso de desarrdlle acumu-
lativo en los espacios preferenciales, ya que el mismo proceso crea
tambidn condiciones favorables para el desarrollo de actividades que ante-
riormente no tenian ninguna ventaja de localizacidén en dichos espacios,

8/ Se trata, en otras palabras, de un problema de localizacidn de los
ingrescs, de la demanda y de los consumidores, El efecto de ingreso se
extiende en-grado diferenciado por la 2ona de abastecimientn de todos
los insumos, factores y servicios de produccidn (materiales humanos) de
las empresas que efectian las inversiones, .

9/ Sin embargo, con frecuencia los empresarios tienden a exagerar, inclusive
por motivos puramente psicoldgicos, las ventajas aglomerativas en sus
previsiones y decisiones relativas a la localizacidén, Zn un momento
determinado, y ello es prabablemente el caso de-algunas concentra-
ciones industriales o urbanas en América Latina, las desventajas deri-
vadas de factores deglomeratives, es decir, del sumento de ciertos costos
privados de las empresas & consecuencia de la aglomeracidén creciente
se manifiestan con caracteres agudos, Pero el fendmeno en cuestidn
derlva mds particularmente del hecho de que una serie de costos econémices
y sociales, que no entran en los costos privados de las enpresas pere
que incumben a la colectividad, crecen con rapidez cuando la aglome-
racién urbana o industrial supera cierta dimensién,

/las teorias
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Las teorias tradici-nales de la localizacidn de las actividades
econdmicas han enfocado estos problemas desde un punto de vista mis bien
estatlco.-—/ Los altos costos o desventajas de localizacién, en un o=
mento determinado, pueden ser en realidad y en una perspectlva dlnamlca a
largo plazo de imprrtancia mis bien secundaria. Resulta, en efecto, de
las consideraciones anteriores, qus las ventajas dé'lbéalizacién pueden
adquirirse o crearse en el proceso de desarrollo impulsado por el sistema
de transporte, También son de mucha mayor importancia las posibilidades
de ganancias en espacins preferenciales cue impulsardn las inversiones y
el desarrollo econdnico, que el nivel de los ‘costos de produceién en un
momento determinado. -

Una de 1las rrincipales conclusiones que se desprende de lo anterior es
la importancia del papel de los transportes en la formacidn de poalos de
desarrolio_p de crecimiento, de regiones dinédmicas o de centros de gra-~ .
vitacién econémica, ‘Ello no significa que no intervengan otros factnfes,
pero estos ultimos. pueden incluirse, para los flnes del presente anallsls,
en las ventajas potenciales de produccidn y de locallza01an de empresas
o sectores con costos decrecientes de prnduccién cue pueden presentarse
y utilizarse en determinados emplazamientos, No son tanto ‘las diferencias
en los costos y otras calidades de los trénSportes,”comn talés'y aislada-—
mente, que favorecen el desarrollo en determinadas 4reas o polos - aunque
soﬁ.impnrtantes en la corpetencia entre varios prlos o emplazamientos
de las mismas o similares produccicnes - sino la relacién entre la evolucidn
de los costos. de transporte y la de las costos decrecientes de produccién 1/
a largo plazo, asi como el impacto.. de los costns v otras ventajas de trans-
porte en el desarrollo de las inversinnes en los espacios’ preferenciales,
..y en la discrepancia entre la propagac1on espacial de los efectos de
ingreso y de capacidad. :

£l efecto de dlferenclacion del desarrolle, producide por los trans-

portes, podria averiguarse -con particular clarldad en el caso de un espacio

1C/ Una objecidn similar merece el criterio de los ¢astos comparativos en
. la teoria tradicional del comercio internacinrnal, .

1l/ En el caso de inversiones y del incremento de 1la producc16n.

/donde al
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donde al principio las potencialidades de desarrollo eran mis o menos iguales,
pero es frecuente que dichas potencialidades sean desiguales y en tal caso
el desarrnllo de los transportes tenderéd a acentuar ain mds las desigualdades
primitivas.lg/ Es de gran irportancia el hecho que el desarrollo y las
me joras del transporte tenderdn a dividir un determinado espacio econAmi.co
en dreas de evolucidn econdmica muy dispar, Junto con los centrps o regiones
de gravitacién o polos de crecimiento tenderan a formarse dreas de desarrollo
frenado, bloqueado o hasta de regresién.li/ Ello es en buena narte la
consecuencia del efecto de capacidad, que puede impedir que prosperen en
determinadas 4reas ciertas actividades, por no resistir la coupetencia de
las mismas o similares actividades desarrolladas en el centro, o eliminarlas
si existieran antes, por la superioridad en la competencia,

Sin embargo, es posible que un determinadeé prlo de desarrollo contribuya,
a la formacidén de otro, especialmente cuendo . hay en la zona de éste buenas
condiciones de transporte y otras condiciones favorables de desarrollo y
demanda reciprocos en el intercambio entre ambos palos.éﬁ/ De todos mados,
s6lo uno o algunos pnlos de un determinado espacio presentan posibilidades

de industrializacidn de cierta importancia,

12/ El efecto de diferenciacidn de los transportes se manifiesta en tndo
el proceso de desarrollo, incluso en la elasticidad-ingrese de la
demanda de determinados preductes, y por lo tanto, en la capacidad
de desarrcllo de las produccicnes correspnandientes, La mencionada
elasticidad es en efecto, distinta en las 4reas consideradas, Los
costos y otras condicirnes de transporte pueden también influir en la
elasticidad-precio de la demanda., Aderds, conviene recordar cue el
valor econdnmico de los distintos medios de transporte y sus cambins
influyen en la canacidad de desarrollo de los diversos sectores
econdnicos,

13/ Tales 4reas pueden haber tenide al principio opertunidades de desarrollo”
conparables a las del centre o polo de desarrollo existente; sin embargo,
las perdieren por su vecindad econdmica espacial; tal vecindad no debe,
desde luego, entenderse en un sentido esencialmente geogréafico,

14/ Puede presentarse también el caso en que en tendencia positiva venga
meramente & compensar o neutralizar en grade variable las tendencias-
negativas mencionadas en el parrafo anterior, Son en cualguier caso,
bien coaccidas las dificultades con que tropieza la creacidn y el
desarrollo de nuevos pnlos o centros de gravitacidn, en competencia con
las ventajas adouiridas de los polos o centros existentes,

/Conviene, por
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Conviene, per Gltimo, mencionar las 4reas de indiferencia, es decir;
las que no son afectadas (o -silo en una medida muy lirdtada), ni favorable ni
negativamente, por el desarrclleo y la.mejhra de los transportes, Estas
suelen ser dreas subdesarrolladas total o parcialmente aisladas, aunque
pueden ser zonas desarrolladas, sectores econduicos eh tales zonas, o
sectores en 4reas de desarrollo frenade que no se verian afectados por una
me jora determinada en el sistema de transporte o en aigunn de sus medicrs,

Cuando un 4rea subdesarrollada » de desarrollo menor se enlaza con un .
polo de desarrollo existente o mejoran las conexinnes existentes entre ellos,
existe el peligro de que la mejora de los transportes frene o hasta 1mpida
el desarreollo del &rea subdesarrollada, No es que tndas las actividades B
economlcas, incluyendo las 1ndustr1ales, vayan a desaparecer en tales dreas,
O que no nuedan crearse nuevas.-z/ Ello serd el caso de actividades y em-
presas con costons de produccién crecientes; ciertas industrias de tipo local
¥y artesanal; industrias o actividades con elevados costes de transperte y
pecquefias yonas de abastecimiento y de mercado; industrias qhe disponen de
ventajas especiales por su localizacién en tales 4reas, como salarios mis
bajos, o cque son en buena parte indeperdientes de la vinculacidén con los
mercados ¢ con las fuentes de recursos naturales, o poco. afectadas por las
ventajas de concentracién y aglomeracién; y por supuesto, la agricultura
¥y la ganaderia (con frecuencia de caricter extensivo), principalmente en
las formas que benefician de especiales ventajas geogrificas o climdticas;
las industrias forestales y extractivas, v ciertes actividades industriales
directamente relacicnadas con estos sectores primarios, etc.;é/ |

La vitalidad y la capacidad de desarrolio ulterior de las empresas

15/ Tenderd de hecho a establecerse entre las dos 4reas una relacidén de
dridnacidn y subordinacién econémica, unilateral e irreversible, o sélo
parcialmente reversible; tal dominacién no implica necesariamente una
relacién de explotacién,

16/ Teles industrias se designan a veces en la teoria de la localizacidn
con el término de industrias centrifugales. Se trata con frecuencia
de actividades "con pérdida de peso fisico" en la transformacicne
El conjunto de estas industrias puede llegar'a formar pecuefios centros
periféricos, pero sin fuerza real y auténoma, mndeladora del espacio,
comn es el caso de los pnlos propiamente dichos,

/afectadas directamente
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afectadas directamente por la competencia de un polo de mayor desarrollo
pueden también verse progresivamente minadas. h4si, por ejemplo, la re-
duccién de las ganancias tiende a reducir la capracidad de aytofinancia-
miento de_las inversiones y de las modernizacinnes técnicas, y los salarios
mids bajos, aunque podran compensar otras desventajas en la competencia,
reducen el ingresn total en la regidn cnnsiderada.l

Tl peligro es mis agudo cuando las vias creadas o mejoradas merapente
enlazan un 4rea desarrollada con una subdesarrollada, Para conjurarlo, es
irprescindible, en esos casos, mejorar simultdneamente la red de trans-
portes internons en el 4rea subdesarrollada, a fin de reforzar sus ventajas
couparativas patenciales ¥y su capacidad de atraccidn de localizaciones
industriales y de formacién de polos de desarrollo, o regicnes dindmicas,

Merece sefizlarse incidentalmente, que el efecto de diferenciacidn
derivado del sistema de transporte y de su evolucién en escala mundial
ha contribuido en buena medida a la formacidén, por una parte, de centros,
dreas o pnlos de alto desarrollo, y por otra parte, de regiones, paises
¥y zonas llamadas periféricas, subdesarrcnlladas o de desarrollo frenado.
Existe en el mundo una jerarcuia compleja, o si se quiere, un tablero
complejo de polos o dreas en diverso grado de desarrollo y de éreas subde=-
sarrolladas y zrnas de indiferencia de la mds diversa.indnle,ég/ a pesar
de sus similitudes bésicas,

No se ha visto en general con suficiente claridad la relacién entre
esta evolucién y la de los transportes, Hace pocos afins en una discusidén
relativa al napel de los transportes en el desarrollo econdmico se dijo,
en el caso de la India, cue "la afirmacién de que su falta de desarrollo

en el siglo XIX era atribuible a la baja inversidén en ferrocarriles

17/ Para evitar posibles malentendidos sobre las repercusiones de los
cambios desfavorables, absolutos o relativos, en los costos y condi-
ciones de transporte, conviene sefialar gue ellas se manifiestan en
particular a large plazo e influyen muy especialmente en la localizacidn
de nuevas eipresas, y en el proceso de diferenciacién del desarrnllo
econdmico general, A corto y mediano plazo la demenda de transp-rte de
las empresas existentes es con frecuencia, y por motivos obvios, relati-
vamente inelistica.

18/ Por ello la clasificacidén - desde el punto de vista del iipacto de los
transportes - de las 4reas en 4reas de desarrollo, de desarrollo’
frenado y de indiferencia debe entenderse en un sentido relativo,

/ y obras
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¥y obras de infraestructura ne estaba deiwnstrada por los hechos; que real-
mente hubo considerable exceso dé"Capaéidad,en estos sectores en la India
durante tal periwdo.;g/ El hecho es éiertn, pero puede inputerse precisamenté,
aparte de otros factores econdmicos y soacio-culturales cue nn es del caso
examinar aqui, al efecto de capacidad de los polos de desarrollo en el

centro econdmico rmundial de aquel entonces, que condujo a la formacidn

en la India de un area (o 4reas) de desarrollo frenade o hasta de regresidn,

Es interesante que un fendmeno similar, aunque por supueste distinto
en su alcance y profundidad, se ha presentado en los mismo paises industriales.
Cuando en algunos paises européos, a postrimerias del siglo XIX o a prin-;v
cipios del siglo XX, se cnnétruyernn lineas ferroviarias en zonas.de menor
desarrollo, con niras sobre tode de fomentar su industrializacidn, el resul=-
tade fue con frecuencia poco favorable y hasta negativo en ciertos casos,

Ello era tanto mis asi porque predominaban condiciones de economia de
mercado; de libre comercio ¥y competencia,

Se explica asi también hasta cierto punto, el escepticismo en cuanto
a las inversiones en transportes, a gue se ha hecho referencia en péginas
anteriores, Es facil entender que en determinadas condicicnes y en ciertas
zonas pueden tener efectos débiles o hasta negativos,

El proceso aludido en los paises o centinentes subdesarrnllados debe
examinarse también en relacién con el desarrollo de los transportes
maritimos.gg/ Esos territorios gozaban de grandes ventajas de locelizacién para
la produccién de diversos productos agricolas, productos trovicales ¥y
materias‘primas,'que se transportaban por mar a bajo coste a los centros
nmrdialés. Los miswmns transportes reforzaron ademds el efecte de capacidad

derivado de los polos de desarrollo, Desde el punto de vista de los

19/ Véase El desarrollo econdmico y América Latina - Trabajos y comen-
tarios gresentados en la Conferen01a de la Asociacidn Econémica
Internacional, celebrada en Rio de Janeiro en agosto de 1957 Fondo
de Cultura Econdmica (1éxico, 1960), pdg. 92

20/ Conviene destacar que los pafses actualmente subdesarrollados © en
via de desarrollo se encuentran también en la periferia del sistema
de transporte mundial existente,

/transportes se
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transportes se llega vues a conclusiones similares, aplicables también a
América Latina, a las que se ha llegado desde otros &ngulos en varios informes
¥y estudios de la CEPAL en el curso de la dltima década.

Los sistemas internos de transporte en los paises latinoamericanos,
como en otras 4reas subdesarrolladas, se formaron y evolucionaron en funcién
de las condiciones mencionadas, Au¥n admitiendo que ello era hasta cierto
punto inevitable, tanto mis donde la construccién de los ferrocarriles y las:
inversiones en ellos se efectuaron con criterios de empresa privada, la
evolucién descrita ha tenido un efecto cristalizador en las estructuras
econémicas espaciales inclusive las internas, diffcil de romper en la
actualidad.gl/

El efecto de diferenciacidn espacial de los transportes en escala
regional y mundial se encuentra sin embargo en medida variable modificado
o distorsionado por los obsticulos estatales de toda indole al comercio
internacionals Un anflisis de tales distorsiones, derivadas de la super-
posicién de "espacios polfticos" a los "espacios econémicos”, saldrfa del
objeto y de las limitaciones del presente capftulo. Los conceptos eshozados
en las pdginas anteriores permiten en cualquier caso ver con claridad las
consecuencias de tales obsticuloss Los obstdculos en cuestién pueden
asimilarse a incrementos en los costos de transporte, a impuestos sobre
los mismos © a gastus de transbordo adicionales y artificiales en las
fronterass El juego espontdneo de las fuerzas econémicas, en particular
las condiciones u orientaciones tradicionales del comercio internacional,
pueden también acentuar a su vez las repercusiones desfavorables del efecto
de diferenciacidn emanado de los transportes. Se trata en todo caso de
un proceso que se desarrolld en un mecanismo de causalidad circular y
acurmlativa, Ese cerco sélo puede romperse con una polftica que rija
deliberadamente las fuerzas del desarrollo, y las oriente en particular

21/ Véase al respecto también el capftulo de este estudio relativo a la
evolucién de las redes de transporte, Los sistemas de transporte
internos, en particular los ferrocarriles, constituyeron en buena
parte, por lo menos hasta una época relativamente reciente, prolon-
gaciones de las vias ocednicass En el interior las redes de transporte
quedaron mediocres, De ahf también la tendencia bastante generalizada
en freas subdesarrolladas, inclusive en América Latina, de la concen—

tracién de buena parte de las actividades econdmicas en los puertos
¥ Zonas costeras,

/hacia la
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hacia la formacidn o el mds acelerado crecimiento de un conjunto éptime
de polos de desarrolle, Esa politica debe tender también a limitar en 19
pnsible las repercusiones desfavorables del efecto de diferenciacién, En
todo caso es inevitable que el desarrollo de una economfa no pueda reali-
zarse en un grado aun relativamente uniforme en toda la extensién de un
pais, de una regién o de un continente, sino per la interconexién e inte-
gracidn de diversos polos adecuadamente localizades. 2/

El breve anflisis anterior es evidentemente de particular relevancia
para el problema de la integracién econémica de América Latina., El proceso
de diferenciacién analizado y los problemas que plantea se presentan
también y quiz4s en forma m4s acentuada en los palses o zonas globalmente
subdesarrolladas, tanto cuands cuentan ya con centros & polos de desarrollo,
aunque sean de importancia secundaria en comparacién con los centros

mundiales, como cuando deben elegirse y crearse nuevos centres de gravi-
tacién, 2

3e Caracteristicas de las inversinnes en los transpnrtes

La magnitud de las inversiones, su larga vida §til, junto ccn el cardcter
especifico, irrevocable e intransferible, es decir no susceptible de usos
alternativos, de gran parte de los recursos y factores destinados a los
transportes, as! como la gran proporcién del capital y las inversiones
globales de la economfa que representan, hacen que sea de particular
jmportancia una programacién cuidadosa en este cémpn.

Los transportes y el capital invertido en ellos comportan vehiculos
de la mis diversa fndole e infraestructuras también muy diversas que uti-

lizan los mismos vehfculos, Las infraestructuras coamprenden las vias

22/ Tales conceptos han sido expuestos de manera particularmente vigorosa
por el economista francés Franceis Perroux.

23/ Se trata en el caso de los transportes de un aspecto de la tendencia
natural hacia las desigualdades regionales, como consecuencia del
libre juego de las fuerzas del mercado, que se manifestarian con mayor
intensidad adn en los palses subdesarrollados que en los desarrellados,
Véase también al respecto Gunnar Myrdal, Teoria econémica y regiones

subdesarrolladas, capftulo III, pAginas 35ss. Fondo de Cultura
Econbémica (México, 1962),

/(incluyendo también
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(incluyendo también obras de ingenerfa como tfneles,. puentes, viaductos,
etc.),-y una serie de otras instalaciones fijas, equipoé,y maquinaria que
requiere la‘exnlotacién de los transportes y del trifico, como. instala=.
ciones terminales {estaciones diversas de carga y de pasajeros, puertos,
aeropuertos, etc.), instalaciones para el servicio,(abastecimiento de
energfa, etc.) y el mantenimiento de los vehfculos, instalaciones de sefia=
lizacidn y seguridad, etc. En el caso de los oleoductos, gaseoductos y
1ineas de energfa eléctrica, los vehfculos se confunden con la via., Lasg
vias de algunos medios de transporte, como el marftimo, fluvial y aéreog
son por lo menos en parte dones de la naturaleza, salvo en el caso de los
canales artificiales de navegacién; sin embargo tanto las vias marftimas
como las vias fluviales y aéreas reqﬁieren en general inversiones adicio=-
nales y gastos considerables para los éccesos a'las instalaciones termi-
nales, asf{ como para,lé seguridad y la mayor‘eficiencia en la operacidén
¥ circulacién de los vehfculos en las vias correspbndienﬁes.

Existen también situaciones muy diversas en cuanto a las condiciones
¥ las decisiones relativas a las inversiones y -a la explotacidn u operacién
de las vias y de los vehfculos, En el caso de los ferrocarriles tales
decisiones incurmben a una sola erpresa, piblica o privada, aunque no serfa
inconcebible que ‘se separaran tales funciones. Generalmente las vias se
utilizan por una multiplicidad de empresas muy heterogéneas y de otros
usuarios, cuya responsabilidad se limita a las inversiones en los vehfculos
¥ su explotacién u operacidn, asi como eventualmente a las inversiones en
las instalaciOnes.fijas referidas, Sin embargo, las insfalaciones termi-
nales, como puertos y aeropuertos, son también a menudo propiedad de empresas
distintas, pdblicas o privadas, que las ponen a disposicidn de las empresas
que efectan el trifico; las actividades relativas al servicio (abaste-
cimiento de enerzfa, etc.) de los vehfculos y a su reparaciéﬁ y manteni-~
miento suelen también, salvo en el caso de los ferrocarrileb, estar en
manos de empresas-distintas de las que efectdan el movimiento y el tréfico,
aunque también los ferrocarriles pueden recurrir a otras empresas para
tales fines, '

' La mayor parte de las vias y de las grandes instalaciones terminales,
como puertos y aeropuertos, son en general de propiedad piblica y tanto las

/inversiones correspondientes
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inversiones corresnondientes como la explotacién y el mantenimiento de dichas
infraestructuras incumben a diversos organismos y autoridades piblicas,

lo que no impide que-con frecuencia no exista entre los organismos refe-
ridos la debida coordinacién de,las decisiones relativas a las inver—
siones en cuestién, El caso es particularmente notable cuando como es‘

miy frecuente en América Latina los ferrocarriles también son empresas
estatales, Sin embargo, salvo los casos de empresas nacionalizadas, sea

de ferrocarriles o en mucho menor grado de otros medios de transporte, la
explotacidn y operacidn de los vehiculos se encuentra en manos de empresas
¥y usuarios privados, por lo menos en pafses predominantemente de economia
de mercados Tal diversidad de condiciones y .divisidn de funciones hace
diffcil adaptar las inversiones en los transportes a las necesidades del
desarrollo econdmico, ya que la programacidn de las inversiones debe
abarcar tanto los vehficulos como las infraestructuras, vias y otras insta-
laciones fijas, Sin embargo, la elevada proporcidén de las infraestructuras
del transporte en las inversiones pdblicas, asi como la regulacién pdblica
a la que éstos se encuentran sometidos en medida veriable, constituyen
también bases e instrumentos que permiten imprimir a la coordinacién y
programacidn de las inversiones en transportes.una orientacién mis firme

¥ normativa que en el caso de otras actividades econdmicass

Es necesaria una estrecha coordinacién entre el nimero, capacidad y
caracter{sticas de los vehfculos y la capacidad y caracterfsticas de las
infraestructuras, incluyendo las instalaciones terminales. El problema
sé hace particularmente agudo con el rgpido progreso técnico en las
caracter{sticas y las condiciones de explotacidén de los vehfculos. Es
bien conocida la importancia del problema, no solamente en el caso de las
carreteras y del trifico automotor, sino también en los puertos marftimos
¥ aéreos, debido al creciente tonelaje de los bugues y las exigencias cada
vez mayores que impone el progreso técnico en la aviacidn civil.‘

Otras caracteristicas fundamentales de las inversiones en transportes
son, por un lado, la larga duracién o vida dtil de gran varte del capital
invertido en los transportes - en particular en las infraestructuras,
aunque en varios casos;-por ejemplo en los ferrocarriles y en la navegacién
fluvial y marftima, los vehfculos utilizados revisten caracter{sticas simi-
lares = y por otro lado, el caricter marcadamente indivisible de buena
parte de estas inversiones,

/La indivisibilidad
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La indivisibilidad técnica es particularmente notable en las infra~.
estructuras, aunque los vehfculos participan de caracteristicas similares,
gi bien con frecuencia micho menos acentuadas. La adaptacién de las inver—
siones en vehfculos se facilita por el hecho de que son a menudo fraccio=
nables o divisibles en unidades relativamente pequefias, como los vagones
o coches ferroviarios, los camiones y otros vehiculos automotores, En
discusiones relativas al papel, en el desarrollo econdmico, del capital
social fijo, del cual los transportes constituyen una de las partes mis
importantes, se han puesto de relieve algunos aspectos particularmente
importantes de la referide indivisibilidad, que son de especial interés
para los nalses en desarrollo, 2/

La indisibilidad en cuestién se presenta desde varios puntos de vista:
a) La indivisibilidad de escala: gran parte de las infraestructuras no

pueden construirse, o ampliarse, sino en determinadas dimensiones o

escalas; si bien es técnicamente posible en ciertos casos una

construccidn o instalacién en escala o con especificaciones menores,
ello puede menoscabar la eficiencia o los efectos impulsores sobre
las actividades complementarias, asf como abultar las inversiones
que requiere una expansidn, readaptacién o ampliacidn ulterior. Los
problemas correspondientes y la magnitud de las indivisibilidades
difieren desde luego entre las distintas infraestructuras; basta

con seflalar como ejemplo, el interés que presenta la técnica de la

construccidn por etapas (gtage-construction) para las carreteras,

La importancia de la indivisibilidad también tiende a disminuir con |,

el tiempo, en el caso de ampliaciones de infraestructuras existentes,

salvo cuando hay cambios tecnoldgicos considerables.
b)  La indivisibilidad, o mis bien, irreversibilidad en el tiempo: el
desarrollo econémico, en particular las inversiones "directamente

productivas", asi como normalmente la aceleracién del desarrollo y

24/ Véase, por ejemplo: P.N. Rosenstein-Rodan "Notas sobre la teoria
del 'gran impulso!", en El desarrollo econdmico de América Latina,
Fondo de Cultura Econdmica,

/el incremento
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el incremento de dichas inversiones, recuieren como condicién previa

- la disponibilidad de infraestructuras adecuadas;

c) La indivisibilidad del complejo o conjunto de las infraestructuras:

* la utilizacidn éptima de una parte de las infraestructuras, por ejemplo
de un puerto,. exige instalaciones complementarias y adecuadas, como
ferrocarriles, carreteras, etc,

Las inversiones en transportes, en particular, en las infraestructuras,
se efectdan pues en forma marcadamente discontinua, es decir que se
realizan en bloques mis o menos importantes, También se distinguen en
varios casos por sus largos perfodos de construccidn o gestacién; la
capacidad mayor no es disponible sino después de terminada la construccién
o instalacién, A todo ello se agrega que las inversiones deben ajustarse
a los requisitos de capacidad.en perfodos de trificos de punta coyunturales,
(estacionales, diarios, etc,), : ‘

Por lo tanto, es f4cil comprender que la programacién de los transportes
plantea problemas particularmente agudos en cuanto a la adaptacidn y coordi=~ -
nacién de las inversiones y que pueden presentarse continuas oscilaciones
de perfodos de exceso o deficiencia de capacidad en los distintos medios.

Otra caracterfstica de las inversiones en transporte, cuya importancia
es evidente desde el punto de vista de la programacién y de las prioridades
de las inversiones en pafses en desarrollo, es el hecho de que los servicios
de transporte internos no pueden importarse, lo que no ocurre con.los
transportes internacionales, en particular los maritimos y adreose

Las caracteristicas de las inversiones en los transportes, sobre todo
su larga duracién e indivisibilidad han llevado a distinguir en la vida
econdriica, en particular de las infraestructuras, tres perfodos muy
distintos:

a) el perfodo de gestacidn, que corresponde a la realizacién de las
inversiones y la construccidn de las obras e instalaciones, y que

puede abarcar varios afios en el caso de un ferrocarril, de un puerto

o de una carreters troncal;

23/ Véanse por ejemplo, los comentarios del profesor Ragnar Nurske a
las notas sobre la teorfa del "gran impulso" de P.N. Rosenstein=Rodan,

Op. cit,
/b) el perfode
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b) el perfodo de "infancia, de duracién miy variable, durante el cual
las infraestructuras generalmente no pueden explotarse en forma remu~
nerativa, y es diffcil eludir el déficit de explotacidén y las subven—
ciones directas o indirectas correspondientes, Podria ser contrapro-
ducente une polftica que propendiera a equilibrar la situacién finan-
ciera mediante, por ejemplo, tarifas que cubrieran todos los gastos
contables de explotaciéne. En efecto, las tarifas muy altas desalen~
tarian el desarrollo del trifico y se amilarfan los incentivos a las
actividades complementarias "directamente productivas®, cuyo fomento
es el objetivo de las inversiones en capital b&sico, Cabrfa en muchos
casos distinguir entre los costos de capital y los costos de explo~
tacidén corriente, Se plantea en cualquier caso el problema de la
capacidad de los pafses en desarrollo de soportar las cargas econd=
micas y financieras que derivan de las inversiones en infraestructuras
de productividad "indirecta" y de las subvenciones en cuestidn;

c) el perfodo de "madurez", durante el cual las infraestructuras pueden
utiljzarse en condiciones éptimas y a plena capacidad técnica y ecord=
mica, y que pueden permitir una explotacién rermnerativa,

Estas observaciones se relacionan también con la elevada densidad

de capital en los transportes, en particular en obras de infraestructura

¥ otras instalaciones fijas, con el rendimiento relativamente lento y

progresivamente creciente de estas inversiones. ;é/ S8lo en el perfodo

de madurez llegan a su nivel miximo las economfas externas que las inver-

siones en capital bisico estdn destinadas a generar, Esa alta densidad

de capital a menudo aconseja cautela especial en cuanto a la prioridad

relativa que debe darse a los transportes en pafses en vias de desarrollo,

cuya escasez de capital es notoria, Aunque en principio se justifica esta
actitud, conviene recordar que la relacidn capital=~producto sectorial no
debe considerarse en forma aislada, sino en conjunto_con la de las demis
actividades complementarias directamente productivas, cuya promocién es el

es el verdadero fin de las inversiones en capital bisico. A medida que se

26/ Situacidn parecida al efecto unitario decreciente de los gastos fijos
: al increrentarse la produccidn de una empresa industrial determinada.

/aproxima el
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aproxima el perfodo de madurez la relacidn capital-producto para el conjunto
de las inversiones complementarias, directa e indirectamente prdductivas,

va reduciéndose progresivamenté, ' Aunque algunos medios de tfanépo?té
‘(transportes automotores y fluviales) parecen caracterizarse por una relacién
éapital-producto relativamente baja,‘COmparada con la de oﬁros medibs, ello
es sélo aparente, pues en dicha relacién.no suelen 1ncluirse las 1nver31ones
én las infraestructuras correspondlentes.

Ejemplo de una cautela excesiva y de la tendencia de algunos planes
* de prestar 1nsuf1c1ente atencidn a los sectores bdsicos "indirectamente
productivoé" que se traducen en uh ra01onamiento de las 1nver31ones en
transporte ¥.las convierten en elemento casi re31dua1 de la capacidad total
de 1nver31on, es €l Primer Plan Qulnquenal (1951=55) de la Indiae. Al
crecer la produccién agrlcola, minera, 1ndustrial, etc., la capacidad y
calidad de transporte no es adecuada a la demanda, por no haberse
efectuado a tiempo las inversiones necesariag, produciéndose erbotella=
mientos a veces insalvables que limitan y retardan el desarrollo econdmico,
Durante el dltimo afio del Plan de la India‘se produjo una insuficiencia
de la capacidad ferrov1aria que obstaculizé seriamente la producci6n. Tan
asi es que para el Segundo Plan (1996-60), la inversién total en transportes
se elevd de 26 a 29 por ciento de la inversidn total, y la de los ferro-
carriles de 54 a 71 por ciento de la del sector transporte., Lo propio ha
sucedido en varios palses latinoamericanos, en que se han presentado y.se
presentan graves dificultades para el desarrollo.economlco, por no haberse
efectuado oportunamente las inversiones necesarias para incrementar o
meJorar el 31stema de transportes v los. gastos para un buen mantenimiento;
ello es notorio en los sistemas ferrov1arlos, como se ha puesto-de relieve
en capItulos anterlores. :

Estos aspectos son también de gran importancia para de01d1r sobre la
politica de tarifas que conviene seguir en palses o zonas en d§§§r:ollq ¥y
sobre la posiBilidad de cargar a los usuarios del_trifico automotor los
costos de las carreteras, ‘ '

Habida cuenta de la importancia & largo plazo de las terifas y otras
condiciones de transpdrte para la localizacién de muchas actividades direc-

_tamente productivas, es 1l8gico suponer que durante el periodo de infancia

- | ‘ /las tarifas
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las tarifas = de un ferrocarril por ejemplo = debieran reflejar los costos
prospectivos, en funcién de los voldmenes futuros de trifico en él,periodo
de madurez, y no los costos presentes o actuales, De lo contrario, las
decisiones de los empresarios relativas a las localizaciones podrfan resultar
a la postre equivocadas o antiecondmicas. 2V La misma reflexién podria
hacerse sobre la posibilidad de cargar a los usuarios los costos de las
carreteras para que las tarifas reflejen el costo total, incluyendo la via,

Sin embargo cuando se trata de actividades directamente productivas,
cuya localizacidn y condiciones de desarrollo no estdn muy ligadas al nivel
de las tarifas, no habrfa en principio ningin inconveniente en que ellas
reflejen adn en el llamado perfodo de infancia los costos totaless Todo
ello en el supuesto de cue se prevea correctamente el efecto de las inver—
siones enttransportes sobre el desarrollo, .

L, La importancia del sector transportes en la economfa

sobre la importancia de las inversiones en los transportes y la participacidén
del sector en el ingreso o producto nagionai; En los cuadros 240 a 244
muestra, para algunos pafses asiiticos, europeos y sudamericanos, el
porcentaje que representan las inversiones brutas en el sector transporte
con respecto a la inversién total y al producto bruto, Aunque ias cifras
‘han simplificado y muchas veces no son estrictamente compérables para los
diferentes paises, porque responden a criterios distintos y campos de
actividades que no son idénticos sirven para indjcar érdenes de magnitud y
extraer conclusiones de tipo general, Asimismo, aunque en michos casos
figuran las inversiones en corunicaciones junto con las de transporte, eso
no altera fundamentalmente las cifras, pues es poco usual que aquellas
representen mds de 5 & 10 por ciento de é&stas.

27/  Otro caso es el de las tarifas de fouwento o ayuda que benefician a
una determinada regién .o actividad econdmica y de las llamadas
tarifas "sociales" o "polfticas" en general, cuando tales tarifas
son afn inferiores a los costos prospectivos, Si bien la aplicacién
de tales tarifas puede obedecer a motivos imperativos de fndole
extraeconfmica, conviene subrayar que pueden fomentar el desarrollo
de ciertas industrias u otras actividades en determinadas localiza=—
ciones, cuando serfa mis econdmico establecerlas en otras regiones
o lugares,

/Cuadro 240
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Cuedro 242
IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTES INTERIORES. EWUIPOS E INFRAESTRUCTURAS

P

. s T Iranseorte Navegacidén Total transportes
Perrdcerrilos  Lfneas  gugometor - interior interiores
- H y r mE o -
© les Equipos Poreien Porsiento

Pafs .. ) In.t‘ra- gub- : Infrg. Infra. to del” de la fore
Equi- o5~ To- upba- Vehi- Otros eg- To~ Equie. 98- To= produc- macidn

8= . we - oules Vehfw s - %o na- bruta de
: M e s e R g
Poroiento del producte nacional bruto D
Alemanie . (1960561) 0.29° 0455 0.84 0,09 1,04 2,09 1.2% U4.37 0.03 0.06 0.09  5.39 22.16
Austrie (1960-61) 0.21 0.38 0.59 0.24 0,70 2.11 1,13 3.94% - 0,03 0,03 4,80  20.69
Bélgice - (1960-61) 0425 °'0.34 0.59 0,02 0.49 2,00 0.66 3.15 0.08 0,20 0,28 h,o4 21,64
Dinems.roa (1960-61) 0.18 0.22 0.40 - 1.28 2.86 1.38 5.52 - - . 5,92 - 29.68
Espafia (1960) b/  0.16 0,37 0453 0403 0.72 1,22 0,31 2425 - - - 2,81 17.34
Francia . (1960-61) 0,21 " 0,34 0,55 0,01 0,59 . 1.55 O.43 2,57 0.01 0,05 0.06  3.19 16.73
Greois -, (1960-61) 0,07 0.11 0.18 0,03 1.09 0,06 1.67 2.82 - - - 3,03 12,34
Irlanda (1960-62) 0.14 - Ooll 1,01 2,49 0.86 U4.36 = 1.92 1.92 6,42 46,68
Luxemburgo (1960)! 0,47 0,46 0,93 - Oo74 1.23 0.51 2,48 - - - 3,41 16,33
Noruega (1960-61) 0.13 0.40 0.53 0.l4 0.79 2.16 1,10 4,05 - - - . W72 16,65
Pafses Bajos (1960-61) 0,14 0,19 0,33 0,03 0483 1.97 1,09, 3.89 0.16 0.34 0,50 475 19,90
Portugal (1960-61)  0.15 0,23 0.38 0,30 0.58 0,75 0.41 174 - - - 2,42 13.24
Reino Unidp. ¢/  (1960-61) 0,30 “0.24 0.54 0,03 0.82 2,45 0.37 3.64 - - - 4,21 25.51
Suecia (1960-61) 0.23 0,23 0.46 0,14 0.82 2,92 1.52 5.26 - - - 5.86 .23.16
Suiza : (1960-61) 0.29 0.29 0458 ©0.13 0.60 "2.54 1,11 4,25 0,02 - 0.02. 4.98 -
Turqufa (1960-61) 0.09 0.14 0.23 - 1.54 0,08 1,58 3.20 - - - 3.43 22,07
Porciento de las inversiones en transporte

Alemania - . 5.4 1002 15.6 1.7 19.3 38,8 23,0 81,1 0.6 1,1 1,7 100.0
Austria b4 7,9 12,3 5.0 14,6 H4,0, 23.5 82.1 - 0.6 0.6 100,0
Bélgica e e 6.2 8.4 1.6 0.5 1201 49.5 1643 7749 240 5.0 7.0  100.0:.
Dinemarsa 3.0 3.7 6.7 - 216 43,3 "23.3 93.2 .- - - 100.0
Espafia S s tu o BJY 1342 18,9 1.1 25,6 43.4 11,0 80.0 - - - .100,0
Franola © . 6,6:10,6 17,2 0.3 18.5 ‘8.6 13.5 80.6 0.3 1,6 1.9 100.0
Grecia 2¢3 346 5.9 10 36,0 2.0 55.1 93.1 - - - 100,0
Irlenda 2.2 - 2.2 = 15,7 38.8 13.4 67.9 -  29:9 29.9 100.0
Luxemburgo 13.8 13.5 27.3 - 21,7 36.1 149 72,7 - - = 100.0
Noruege ’ 2,7 8.5 11,2 3.0 16,7 u45.8 23.3 85.8 - - - 100.0
Pafses Bajos 2.9 4.0 6,9 0.6 17,5 41.5 22,9 8l.9 3.4 '7s2 10,6 100.0."
Portugal 642 9.5 15.7 12.4 24,0 34%.0 16,9 71.9 - - - 7 100,0
Reino Unido 7.1 5,7 12,8 0.7 19.5 58.2 8.8 86.5 - - - 100.0
Suescia 3.9 3.9 7.8 2.4 14,0 L49.8 26,0 89.8 - - - 100.0
Suiza 5.8 5,8 11,6 2.6 12,0 51,0 22.3 85.3 0.4 - OJ4  100.0
Turqufa 2.6 4,1 6.7 - U4,9 2.3 U461 93.3 - - - 100,0

Puente: European Conferensce of Ministers of Transport. XIII Council of Ministers, Resolutions.

2/ Incluye compra de vehfcules privados de pasajeros.

_t_»_/ En 1961 y 1962 las inversiones en transportes aumentaron en 40.5 por-eiento y 21.2 por ciento respeo-
tivamente, casi su totalidad en carreteras.

E'./ Gran Bretafia solamente.
/Cuadro 243



E/CN,12/703

P4g. 886
Cuadro 243
BRASIL: IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS INVERSIONES EN TRASPORTES s

Poroi;anto de la Porci:anto del Porciento de la

inversién bruta producto interno inversién total

totel bruto en transporie

19501954 1955-1959 1950-1954 | 1955-1959 | 1950-1954 | 1955-1959

1. Total 291 Y] 3288/ W40/ | W78 of| 100 100
2. Carreterag B.29 10,03 "le24 .46 28.4 3046
3¢ Vehfoulos eutomotores 13429 14,33 2,00 T 2,09 5.5 13.7
Camiones y buses 8.88 10.36 34 - 1.51 50,4 31.6
Automéviles y Jeeps bl 3497 0.66 "0.58 - 15.1 12.1
4, Ferrpoarriles 5 40 6.13 0.81 - 0.89 ° 18.5 18.7
5. Navegaocién 0, 96 1.28 0e 14 019 33 39
Puertos 0.52 0.69 0.08 0.10 1.8 2.1
Naves 0, 4kt 0.59 ‘006 0.09 1.5 1.8
6. Aviacién 0. 90 0. 50 0,15 0,15 %1 %1
Aeropuertos” KR 0. 149 0,08 0.08 1.7 1.7
Aviones O 1 O, 1 0407 0.07 1ok b

%+ Tuberfss - - 0.05 - .2 -

Fuente:

0_trangporte rodoviario 'no Brasil, 1962, °

Nota: En el plan trienal 1%3-65, la inversién en trasporte es el 29% de la inversidn total en
oapital fijo. La inversidn-en carreteres es alrededor del 3% de la inversién en trasportes
¥ en ferrocarriles ol 1.

&/ Exclufdos subsidioa cambiarios.
b/ o de néxima en el perfodo; 1951: 36e1 ¥y 5. 957 InversiGn brute totals 15. 1% del producto

1ntemo bruto.

o 4o de méxima en ol perfodo; 1958: 42,1 y 5 35%%.. Inversidén bruta totals lll.6§5 del producto

interno bruto.

/! Cuad;?o 244,
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b) La gran variacidén en el monto de las inversiones en el gector transporte

(una diferencia de 5 a 10 por ciento en la participacién relativa representa
variaciones considerables en los valores absolutos), Ello apunta hacia
la necesidad de prestar cuidadosa.atencién a la politica y planeamiento
de los transportes, que casi siempre ha faltado en los pafses latino=
americanos,

En los cuadros se muestran también los porcentajes de la inversién
‘en transportes en relacién con el producto bruto, . Conocer los porcentajes
con respecto al producto bruto es dtil, ya-due este indicador econdmico
se posee hoy en’dia para la casi totalidad de los pafses y en cambio el
valor de la invefsién bruta total no se conoce en muchos casos. Claro estd
que los porcentajes de la inversidn en transportes con respecto a la
inversidn total y al producto bruto estdn rslacionados; esta relacidn es
el porcentaje de la inversidn total con respecto al producto bruto, que
generalmente oscila entre el 12 y el 23 por ciento, salvo caéos my
extremos, .

En lo que respecta a la participacidn de cada medio de transporte
en la inversién total del sector, puede verse que para los paises
asidticos la participacién de cada medio de transporte en la inversién
total es bastante variable; en general, la participacién de la inversidn
en carreteras y transporte vial es menor que la gque corresponde a la
mayoria de los pafses europeos y latinoamericanos, Ello se debe en parte
a que se trata de inversiones pdblicas solamente, en que los vehiculos
automotores privados no han sido incluidos, Se nota ademis la fuerte
participacién del sector de navegacidén y puertos, que es alta si se
compara con la mayorfa de los pafses europeos y latinoamericanoss En
algunos casos se ha dado gran preferencia al ferrocarril (India y Pakist4n),

En casi la totalidad de los paises europeos la inversién en carre- .
teras y vehfculos automotores es la mis importante, (sobre 70 por ciento),
no asf en paises en que se ha dado predominancia a las inversiones en

ferrocarriles (Yugoslavia y quiz§ otros pafses socialistas).

31/ Ello deriva desde luego en parte del hecho que dichos paises han
desarrollado desde tiempo atrds densas redes ferroviarias,

/En el
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“En el Brasil y Qoldmbia el porcentaje de carreteras'y transporte vial
es de 73 a 75 por_éientq; Las carreteras repreééntanralrededor .de 30
por ciento y‘entfg el 1.25 vy 1,60 por ciento del producto bruto. Se
aprecia la mayor importancia que se ha dado en Colombia a la navegacidn y
puertos (10 por ciento) en relacién con la que histdricamente le ha.corres=
pondido en el Brasil (3.6 por ciento), y tamblén al transporte aéreo
(7 por c1ento contra 3,1 por ciento).
A grandes rasgos pueden deducirse las conclusiones siguientes:
;)“La part;c1pa01on de cada medio de transporte en la inversién
total es bastante-Qariable ‘segin los péises,'segﬁn sea la °
;estructura geogréflca de cada pals (especialmente para la
Knavega016n *nterna v externa) y la polftica que se siga en esta
 materia. A L
ii) El transporte vial, incluida la infraestructura, es el medio
' que absorbe mayores inversiones relativas, Las cifras del
Bra51l y Colombia son representatlvas de casi todos los pafses
latlnoamerlcanos, salvo 01rcunstan01as excepcionales que pueden
modificarlas en un afio o en periodos cortos, -La inversidén en
automév1les y vehlculos similares de pasajeros puede- ser muy
varlable segun la polltlca mids o menos restrictiva que los pafses
apllquen para este rubro; asi, el Bra51l, que tiene produccidén
propia, dédica 12 por ciento R4 Colombia, que aplica restricciones
pero no tan extremas como en otros paises, dedica sélo un 5 por
401ento. ' '
»iii)"Las 1nver31ones en aviacidn civil y aeropuertos son.en casi
todos los paises de menor 1mportanc1a relativa.s Lo mismo ocurre
con_navégggién ¥ puertos. Muevamente influye aquf la polftica
de tfénépdrtes Que‘se sigue o‘circunstancias excepcionales,
Otras cifras Guae pueuen 1ndlcar la 1nportan01a del transporte son
las que se refieren a la participacidn del sector en el producto bruto
0 en el ingreso nacional (véanse los cuadros 245 y 246), .Como las cifras
son muy variables no permiten déducir ung relacidn entre el valor del
ingreso o producto bruto por habitante y el porcentaje correspondiente del
sector transportes, En general, y salvo situaciones extremas, la partici=

pacidn del sector en el producto bruto o el ingreso varfa de 3 a 10 por

ciento, /Cuadro 2L5

bl
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Cuadro 245

PRODUCTO BRUTO EN TRANSPORTES Y COMUNICACIONES COMO PORCENTAJE DEL
PRODUCTO INTERND BRUTO ~ DIVERSOS PAISES (1955-60)

Relneién do porcentije cntre transportes y
comunicnoiones y_preducto interno brute

e 1955 1956 1557 1958 1559 1960

Anérioca latina

Argentina a/ 549 - - - - -
Brasil - 73 745 742 - -
Chile - - - o8 Le2 Le1
Colembis v - - 649 641 5.8 -
Costa Rlea ‘ - - 307 3.7 k. -
immur - 1,8 Le9 4.8 - -
El Salvador - - 1.3 14 Lot -
Honduras De3 Sl 5el - - . -
Méxieo - - 49 4.8 4,8 -
Panamd - - 4,6 4,6 46 -
Perd - 57 62 6e3 - -
Venezuela - - 349 U1 4,2 -
Otres pafsas

Birmanias - - 1.8 1,8 2.0 -
Conge {Lespoldville) - - 1e.8 947 10.1 -
Dinamarea ' - - 10,6 947 940 -
Israel - - 743 7ol 745 -
Italia - - 740 6e9 649 -
Pekistdn - - 2.8 340 2.9 -
Unién de Afriea del Sur - - 749 841 8.1 -
‘Repiblica Arebe Unida - - k7 5.8 5e7 -
Reino Unido - - 8.5 749 749 -
Estadoes Unides - - 645 6olt 6e3 -
Reptblica Federal de Alemanie - 6.7 646 6¢7 - -

Fuente: Divisién de Estadfstica de la CEPAL,
8/ La oifra deda pars Asgentina es un eflculo independiente,

/Cuadre 246
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A Cuadro 2U6
OTROS DATOS ESTADISTICOS SOBRE LA PROPORCION EN PORCENTAJE DEL SECTOR
DE TRANSPOATES Y COMUNICACIONES s/
Pats ' o Ingreso o produsto ncodonel Emples total
Aflo Porsiente < Afte . Poreionto
Eoonomfas adelantades .
Estades Unidos 1942 (1950) 5.0 (846) 1940 5.8
Camadd ' 1929-38 10,0 194150 645
Reino Unido (1930-R.R. ke9) - 1938 7ok
Frenola 1936 6e2 b/ 1931 5.0
Holanda 1949 11,0 1930 Fult
Alemenia 1950 8.0 o/ 1933 - 546
Noruega - (1350 , 10,2 17,0) 193035 99 ¢
Sueoie : . 1928.30 Zolt 1939 . 6ol
Australia - - 1933 8.8
Nusva Zelandia - - 1936 1e,1
Japén ' 1930 (15k49) 749 (843) 1930 kel
Rusisa 1937 Selt
Eoonomfas mencs desarrslladas
Argentira 1945 9,0 191k 4,9
Brasil 194k 36
Chile 1548 740 1930 5elt
Colembia 1949 7.0 1539 T 2,2
Cuba - - 19“3 208
Republioe Dominicana 19L6 30 . 1920 1.1
Guatemala 1940 045
Méxioe c 1930 2.1
Perd . 19’49 : 640 19"0 2.6
Greole . 1930 (1949) 5.4 (6.9) ~  1928-29 5.7
Turqufa ¢ 1935 2.5
India 1546 1,7 4/ 193132 1.1 d/
China 1933 8,0
Indonesia 1930 . 1,7
Islas Filipinas : 1549 2,0 1939 348

Fuentes: Colin Clark, The Conditions of Eeonemis Progress (Rev. Ede 1951)

Ve Se and E. S Woytinsky, Werld Population end Produetien, 1953

2/ En un sentido limitado, exoluyendo la participacién de las cbras piblieas en ¢l campe de los
transpertes, :

y S6lo transportes (las ocomunicmolones agregarfan le3 per clento)e
8/ Repiblice Fedorel de Alemania: 1950, Insroso n.ofomnl.
4/ Séle transportes, exoluyendo las comunicaciones,

/Segdn Kuznets
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Segin Kuznets, la particinacién de los servicios de transportes y
comnicaciones en el producto nacional varfa con el nivel del ingreso
individualien gran ndmero de pafsess durante los afios siguientes a la
segunda guerra mundlal esa part1c1paclon llego a L.4 por ciento en los
paises de bajes ingreses; & 7.4 per cients en los de ingreso medio, y a 9.7
por ciento en los de ingreso elevado. Ademés, 1legando a resultados
similares mediante andlisis de regresién transversal de datos correspon-
dientes a unos 50 pafses, el Profesor Chenery ha estimado que la elasti=-
cldad de crecimiento.en relacidn con el 1ngreso nacional por habltante,
de los transportes y comunicaciones es 1 29, clfra ligeramente menor que
la correspondiente a teda la industria = 1nclu1da la construccidn = (1436),
mucho mayor que la de otros servicins (1,07) y que la de la produccién prima-—
ria (0.47 para la agricultura y 0,94 para la minerfa), Sobre la base de esta
elasticidad, la participacidn de los transportes y comunicaciones en el
producto nacional deberfa duplicarse al subir el ingreso individual de
100 a 1 000 délares, |

Sin embargo la participacidn del sector transportes en el ingreso,

0 en el producto nacional, incluye en general los’transportes privados,
Yya sea que estén vinculados directamente con los procesos de produccién
de bienes y servicios - en general incluidos en los sectores productivos
correspondientes -, o que constituyan un consumo final, como es el caso,
entre otros, de buena parte de los automdviles particulares, Tampoco,
salvo en el caso de los ferroéarriles, se inciuyen en la referida parti-
cipacidn los datos relativos a empreéas auxiliéres (de abastecimiento de
energla, de mantenimiento y reparacién de los vehfculos, etc.). Asimismo,
por motivos relacionados con la técnica estadfstica, los dates del '
sector transportes no incluyen la construccidn, operacién y mantenimiento
de varias infraestructuras, en especial cuando la construccién u operacién
de las mismas corresponde “a émpresas u organismos pdblicos y privados
distintos de las empresas que efectdan el trifico.

32/ Simon Kuznets Six lect lecturww (The Johns Hoplins
University, 195 ) Pelibe

33/ H.B. Chenery, "Patterns of industrial growth", AEEE&EQE;ESQBQEEE
Review, (septiembre,1960), pp. 634~635,

/Otro indice
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Otro indice que podrfa dar a conocer la importancia del sector serfa
la proporcidn del transporte en gl costo final de los productos., No hay
cifras generales a este respecto, y como es 1légico, son.my variables
segln se trate de materias primas, productos elaborados, etc, Se cuenta
con informaciones sobre algunos casos concretos, pero en general se
computa el costo del transporte de los productos salidos de fébrica y no
se incluye el costo de transporte de las materias primas, combustibles,
etc, que intervienen en la fabricacién de ese producto, Lamentablemente
en las matrices de insumo-producto, por lo menos en los pafses latino-
americanos, no se discrimina todavia el sector transportes, que nos
darfa = siempre que los datos bédsicos que sirvieran para elaborar la
matriz. fueran buenos - datos mis completos sobre la participacién de este
sector, ’

El sector transportes ha sido un sector un poco olvidado en los
paises latinoamericanos, hasta hace muy poco tiempo, Prueba de ello es
la muy escasa informacidn estadfstica bfsica que existe en la mayoria de
los palses; tambidn la escasa importancia que se le ha dado en la estruc-
tura administrativa de los gobiernos frente a otros sectores de la eceonomfa
como agricultura, industria, educacidn, salud piblica, etc, La importancia
econdmica y de inversiones que tiene el sector transportes ha obligado en
los Wltimos tiempos y especialmente después de la dltima guerra, a que
se le preste cada dfa mayor atencién., Asi, en la estructura administra-
tiva va adquiriendo importancia de subsecretarfa en muchos paises y en
otros de ministerio especializado,

En cuanto a informacién bdsica es notoria la labor realizada en
Europa, desde hace unos 15 afics, especialmente por la Comisién Econdmica
para Europa, La creacidn de organismos regionales y la politica de inte=
gracién (Cormunidad del Carbén y del Acero, Mercado Comin Europeo, etcs)
han puesto también en evidencia la importancia del transporte y la necesidad
de contar con datos bdsicos para resolver los problemas o las discrepancias
entre pafses. Ello es muy posible que suceda también con la ALALC, En
efecto, una vez que se van resolviendo otros problemas para la integracidn,
como los de polftica comercial y arancelaria, etc., los problemas del
transporte = solucidn aparentemente menos urgente al principio = van
adquiriendo mayor relieve,

/4e Principios
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5. Principios bdsicos de la programacidn de l@g inversiones
¥y de la politica general de transportes -

Como se ha dicho al principio de este capftulo, un anilisis completo de
las técnicas y métodos de programacién de los.tranSportes y de los varios
medios de transporte serfa de tal magnitud que superarfa en mucho los lfmites
posibles del presente capftulo, Son de suma urgencia anilisis y estudios
mis amplios sobre tan importante materia, varios aspectos de la cual se
encuentran ain muy controvertidos, Conviene en cualquier caso, a la luz
de las consideraciones y conclusiones anteriores relativas al papel de
los transportes en el desarrollo econdmico, en particular desde el punto
espacial del mismo, esbozar a grandes rasgos los principales criterios y
orientaciones de una adecuada programacidn o planificacién del sector
transportes,

Los objetivos de un programa o plan de desarrollo de los transportes
¥ comunicaciones, que son al mismo tiempo los de una polftica general de
transportes, pueden definirse en los términos siguientes:

a).  Contribuir al méximo al incremento del ingreso o del producto
nacional, y a.la movilizacidn y valorizacién de los recursqs‘disponibles
¥ potenciales, humanos y materiales de la nacidn,

b)  Fomentar, junto con el miximo incremento del ingreso o producto
nacional, wna estructura y distribucién Sptima de las 4reas o polos de
desarrollo, eliminando o limitando en toda la medida de lo posible los
impactos negativos, o desfavorables que puedan derivar ﬁarg ciertas zonas
del efecto de diferenciacidn de los transportes y de los P°ibs o 4reas de
desarrollo existéntes O pOr Crearse, | .

e) Establecer y desarrollar un sistema &ptimo de transporte y comuni-
caciones, que pueda servir, con los costos reales mis bajos para la colec=
tividad y una adecuada calidad de servicio, las necesidades de las
corrientes de trdfico de mercancies, de personas y de noticias o informa=
ciones, que surjan en el proceso de desarrollo,

d) Determinar, en forma coordinada y con las prioridades pertinentes,.
las inversiones que requiere el cumplimiento de los objetivos anteriores,
asf como las demds medidas susceptibles de asegurar una Sptima utilizacidn

de los recursos humanos y materiales asignados al sector transportes y
comunicaciones,

/e) Determinar
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e) Determinar las medidas relativas a la regulacién piblica de los
transportes, incluyendo las relativas a licencias y. condiciones de ope-
racién de los servicios y al control de las tarifas, y todas las demds
medidas institucionales y administrativas que requiere la preparacién y
ejecucidn de los programas de transporte, la definicién y la aplicacidn
de la polftica de transporte, asi como la 8ptima operacién, cooperacién
vy competencia de los diferentes servicios y medios de transporte.

Es de la mayor importancia subrayar la estrecha interdependencia
entre los varios objetivos, Asf, a menudo los planes o programas de
transporte se relacionan principalmente con la determinacién o estimacién
de las inversiones o reinversiones que requiere la expansién o mejora-
miento del sistema, pero tratan sélo incidentalmente de las medidas
susceptibles de asegurar la explotacidén 8ptima del sector y de las medidas
institucionales y de regulacidn, referidas ambas en los puntos d) v e)e

La exposicidén siguiente se refiere a planes y programas de transporte
que forman parte integrante de planes generales de desarrcllo. A esta
altura huelga subrayar la necesidad de una estrecha coordinacidén entre la
planificacién general y la de los transportes, Conviene mencionar sin
embargo el caso, alin frecuente, de planes o programas de transportes, que
abarcan el conjunto de los mismos o s8lo algin medio de transporte o
infraestructura, como las carreteras, y elaborados independientemente
de los planes generales de desarrollo, Aungue la elaboracidn de tales
planes o programas parciales constituye ya de por si un evidente progreso,
mixime si abarcan perifodos de varios afios, asf como el territorio de la
nacién o de una regidn en su totalidad, adolecen evidentemente del
defecto de su desvinculacidén con los problemas y las perspectivas del
desarrollo econdmico general, Por supuesto, no se quiere insinuar que
tales programas parciales se desvinculan por completo del desarrollo
econdmico general; lo toman en cuenta en forma empirica, aproximada o
cualitativa, pero atn en el mejor de los casos la referida desvinculacién
hace cue los planes y programas parciales sean insuficientes o tengan
bases mids o menos precarias, EL hecho es afn mds patente donde
planes o programas de ciertos medios de transporte o infraestructuras. se

elaboran y se ejecutan sin la adecuada coordinacidn con los programas,

/si es
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si es que existen, de otros subsectores de los transportes, Ello ha
sucedido con frecuencia en el caso de las carreteras y de los ferro~
carriles, También se ha presentado el caso de planes generales de
transporte que constituyén esencialmente una yuxtaposicién de programas
parciales, o que no incluyen ciertos medios de trancsporte, '

Si parece pues en cierto sentido relativamente f4cil definir los
objetivos generales de una programacidén adecuada de los transportes, la
aplicacidn prictica de estos principios y la elaboracién detallada de
los planes plantea problemas y dificultades formidables,

Una primera dificultad deriva del.hecho de que la planificacién de
los transportes debe necesariamente efectuarse dentro de una perspectiva
a largo plazo, en vista de la larga duracién o vida dtil de buena parte
de las inversiones, su cardcter irrevocable y sus hondas repercusiones
en las estructuras econdmicas, en particular las estructuras geogrificas
Y de localizacién, que tienden a cristaiizar por periodos prolongados.
Parece pues 1égzico avanzar que la planificacién de los transportes
requiere una perspectiva que puede abarcar hasta 25 afioss Es evidente
que la previsidn o la proyeccidn del desarrollo econémico sobre un
perfodo tan largo presenta graves incertidumbres, por motivos de orden
econémico y la cabal dificultad de prever a largo plazo la evolucién
técnica, a veces muy répida y brusca, en el sector de los transportess

Por lo tanto no esde extrafiar que con frecuencia se ha expresado cierto
escepticismo en cuanto a las posibilidades de una programacién de los
transportes, y del capital bdsico social en general, dentro de una progra=
macidn global, ) Si bien los transportes tenderfan a crear progresiva-
mente su propia demanda, serfa imposible o por lo menos muy dificil prever
o proyectar qué tipos de demanda surgirfan con el tiempo, sobre todo en
una perspectiva a largo plazo, Se ha llegado a afirmar que en tales
condiciones las grandes inversiones en los transportes constituirian por
1o menos.en parte un "acto de fe" o una "apuesta sobre estructuras
futurast, -

34/ Véase, por ejemplo, los comentarios y observaciones del Profesor
- Ragnar Nurske y de Hirschman a las notas sobre la teoria del gran
irpulso de P.N, RosensteinRodan, citadas anteriormente,

/No cabe
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No cabe duda due tales afirmaciones contienen un buen fondo de wverdad,
Sin embargo, no constituyen un argumento contra la planificacidn e progra=
macidn como tal, atn a largo plazo, ya que ella presenta precisamente la
ventaja de ofrecer mejores posibilidades para tener en cuenta los aspectos
nmencionados y de constituir asi un importante factor de reduccién de las
incertidumbres, Aunque las grandes innovaciones técnicas escapan en buena
parte a una previsidén o proysccidn, la creciente organizacién y racionali=-
zacibén de las investigaciones cientificas permiten también prever en muchos
casos el tiempo de su maduracidén econdmica y de la introduceién efectiva
de las invenciones o progresos técnicos en la vida econémica,

Las consideraciones generales anteriores permiten presentar dos
conclusiones de interés para la programacidn de los transportes:
a) Es conveniente una mixima flexibilidad en la elaboracidn y estructura
de los planes y su permanente revisién y adaptacién; donde sea posible en
el curse de la ejecucidn, y cuando se vislumbran cambios técnicos impor-
tantes, en el futuro previsible, conviene a menudo posponer inversiones o
reinversiones que utilizan las técnicas existentes; habrd con frecuencia
también ventajas en efectuar inversiones con una vida $til menos larga, ¥
tarbién en posponer. 1la renovaci6n inmediata y anteriormente prevista de
una infraestructura, instalacidn o equipos existentes; cierta flexibilidad
en su duracién o vida dtil, que siempre depende en parte de las condiciones
del mantenimiento y de las reparaciones, facilita esos procedimientose
b) .Los planes a largo plazo o planes prospectivos como se llaman a
veces,22/ tendrfan necesariamente un cardcter general y en parte preli-
minar, y se formularfan con criterios y en términos predominantemente
cualitativos, sin perjuicio de la posibilidad de cierta cuantificacién de
los aspectos pertinentes; tales planes prospectivos que formulan la
estrategia fundamental de desarrollo de los transportes constituyen una
base valiosa y hasta indispensable de orientacién general de los planes
0 programas de periodos m4s cortos de 5 8 10 afios; estos dltimos deben

ser mucho mis detallados, y predominantemente cuantitativos, formando los

35/ A fin ge distinguirlos de los planes ejecutivos, generalmente de 5
8 10 afios; los planes prospectivos pueden extenderse sobre perfodos
de 15 a 25 afios,

/programas de
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programas de inversiones su nicleo principal; los mismos planes se
fraccionan nuevamente en programas anualeé myy completos y detalladoss
Con lo anterior no se quiere indicar un orden rigido de tiempo en la
elaboracién de los, planes; asf, un plan proépectivo a largo plazo, por
imperfecto que sea, puede servir de primera orientacidn a los demés
programas, y la elaboracidn y ejecucién de estos dltimos contribuiri
& perfeccionar y ajustar el plan a largo plazo. /

Es sin duda dificil prever o proyectar sobre perfodos de 5, 10 o
mis afios el impacto que puede tener un determinado programa de transportes
sobre el desarrollo econdmico general y el crecimiento del ingreso o del .
producto nacional, Ello requiere estudios detallados, teniendo en cuenta
todos los factores mencionadoes en la primera parte de este capitulo,
partiendo del caricter permisivo y precursor de las inversiones en los
transportes, En particular, como tendremos la oportunidad de recal- .
carlo nuevamente al examinar el problema de las proyecciones del tréfico,
el impacto en cuestidén debe examinarse especialmente desde el punto de
Vista espacial, ya cue el efecto de diferenciacién es un aspecto esencial
del impacto de los transportes en el desarrollo econdmico; el mismo efecto
puede llevar a procesos acumulativos de desarrollo diferenciado que no
captan o que disimlan los enfoques predominantemente macroecondmicos
o globales, Eé/ ;

El estudio de las repercusiones de un determinado programa de
transperte sobre el desarrollo debe examinarse en estrecha coordinacidén
con los problemas del desarrollo de los.polos existentes o de la creacidn
de nuevos polos o centros de desarrollo. En realidad existe entre todo
ello una estrecha interdependenciaj la elaboracién del programa de trans-
portes debe efectuarse en concordancia con todos los demis factores que

puedan influir o determinar la formacidn, desarrollo y creacién, de tales
polos,

36/ Conviene destacar aquf el gran interds potencial que presentan, para
- la programacidén de los transportes, las técnicas de anflisis
regional, en particular el anilisis de las relaciones y momentos
economicos interrsgionales; sin embargo, por la dificultad de reunir
los datos estadisticos pertinentes, su aplicacién se encuéntra atin
en una fase muy incipiente en los pafses latinoamericanos,

/De particular
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De particular importancia es la necesidad de tomar en cuenta que una
me jora del sistema de_transporﬁe, o la construccién de un ferrocarril o
de una carretera, no tienen necesariamente o solamente efectos positivos
y favorables sobre el desarrollo de una determinada zona o regidn, Ya ®e
ha hecho referencia a este aspecto al considerar el efecto de diferenciacidn
de los transportes en el desarrollo econdmico, Seria de suma importancia,
un estudio, desde este punto de vista, de algunos programas de transporte,
que se han ejecutado en paises latincamericanos en la dltima década, lLa
posibilidad de que, en ciertas regiones de determinados paises, la ejegucidn
de programas de transportes haya tenido resultados algo desalentadores,
o inferiores a las previsicnes quizds optimistas, puede también explicar
en parte la especial cautela gue recomiendan algunns ecnrnoristas en materia
de desarrollo de las infraestructuras,

. Zlle ha sido, en particular, el caso del econorista americano

A, O, Hirschman.EZ/ Recalcando el efecto esencialmente permisivo de las
inversiones en capital basico, incluyendo los transportes, ha subrayado los
posibles inconvenientes de un desarrollo anticipaden y quizds excesivo de
los transportes, cuyo impacto para inducir o promover otras actividades
"directamente productivas" podria ser incierto, lento o débil, Si bien
es conveniente una posicidn precavida al respecto, ello dependerd desde
luego en gran parte de une serie de otros factores relativos a las pnsi-
bilidades del desarrollo econdmico, inclusive la iniciativa o el dinamismo
empresarial, Tales consideraciones llevan tabién a recomendar, como es el caso
del autor referido, que las inversiones en actividades "directamente
productivas" - cuyo efecto de induccién en el desarrollo de otras actividades
seria mayor - deberian efectuarse por adelantade, precediendo a lag inversiones
en el capital social bésico y en los transportes, Se crearian asi, hasta.
deliberadsmente, presinnes y cuellos de botella, que constituirian al mismo
tiempo claras indicaciones en cuanto a las necesidades de inversirnes en
los transportes, |

37/ Véase'su libro The Strategy of Zconomic Development, Yale University
Press,  (New Haven, 1958). (Hay traduccidén espafiola del Fondo de
Cultura Ticondmica, México,) .

/Z1lo supone
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Ello supone la existencia de un sistema de transporte de cierta capa=—
cidad y calidad, lo que suele ser el caso.d Tal manera de enfocar el
problema deriva, sin embargo, también de cierto escepticismo en cuanto a
las posibilidades de la programacién en general. Se subraya especialmente
la aguda escasez de "agentes de decisién", y por lo tanto el interés de
promover condiciones que induzcan tanto a las autoridades piblicas, como
a los empresarios a tomar decisiones relativas a inversiones, etcs, con
un coeficiente de seguridad muy elevado y casi con cardcter de rutina,

Las consideraciones referidas se refieren tamblén a la oportunidad de
orientar la programacién de los transportes hacia la solucién de los
problemas que plantean los "cuellbs de botella®, ==

Aparte el escepticismo que reflejan en cuanto a las posibilidades
¥ la eficacia de la programacién, tal estrategia no podrfa en cualquier
caso llevarse a extremos, Ya en pAginas anteriores se ha subrayado el
peligro que pueden presentar cuellos de botella en el proceso de desarrollo,
Ademfs el problema no es solamgnte el de la. capacidad ffsica de efectuar
ciertos trificos, aunque fuera, por ejemplo, con demorass De gran impor—
tancia para varias actividades econémicas son también las caracterfisticas
de la calidad de los servicios de transporte, La creacién, o tolerancia
quizds deliberada, de "cuellos de botella® o de una deficiente calidad
de los serficios no puéde sino tener efectos negativos sobre la iniciativa
empresarial y los incentives paravinvertir, y serifa susceptible de conducir
a pérdidas econdmicas importantes, Los "cuellos de botella" no siempre
se revelan tampoco con facilidad o con la‘debida anticipacién, sobre todo
en el curso de un, proceso de desarrollo industrial y de formacién de una
economfa compleja, y se pueden asf obstaculizar michas posibilidades de

desarrollo, Una excesiva cautela en la materia seria también

38/ Al respeéto de todo lo anterior se hace también a veces una distincién
entre programas de transporte para la "apertura' de una regién y
programas de "rehabilitacidn" de sistemas existentes, la cautela en las
inversiones en transportes serfa particularmente conveniente en el
primero de estos casos,

39/ ©n una economfa dominada por la produccidn de algunos productos primarios
. agricolas o mlneros, la funcién de los transportes tiende a ser mis
bien de caricter pasivo o dependientej al contrario, en una economia
compleja, agrfcola e industrial, los transportes pueden coénstituir en
alto grado un elemento activo e impulsor en el desarrollo.

/susceptible de
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susceptible de consolidar las estructu:as especiales existentes y.de demorar
o compronmeter la formacidn ulterior de nuevos polos de desarrollo.

. Aunque es evidente la prioridad de superar "cuellos de poﬁeiia", la
aplicacién prictica de ciertas consideraciones'anteriores como ériterios'
para la programacién de los transportes podrfa llevar en realidad a'siﬁua—‘
ciones paradéjicas y hasta inaceptables; En efecto, serfa diffcil aceptar
que los esfuerzos de los gobiernos y'dé sus organismps de planeacién se
ingenien o se concentren en la creacién de condiciones que implican
"cuellos de botella" u otras presiones, con el fin de facilitar o provocar
ulteriormente las decisiones de los'mismos gobiernos para superar tales
presiones, Los objetivos de una adecuada programacidn, y de los esfuerzos
que 'se dediquen a ella, deberfan ser la de prevénir’ "cuellos de botella"
Y de asegurar en cada momento la mixima coordinaci&n éntre el desarrollo’
de los transportes y el desarrollo general. Aunque serfa contraproducente
. la creacidn de excesos de capacidad que superari;n en mucho las posihtLr-'
dades del desarrollo en otros sectores, pérece mis bien COnveniente}p;ogramar
los transportes de modo que en cualquier mbmento se disponga de un moderado
exceso de capacidads En tales condiciones ﬂo se entorpecerfan los incen-
tivos y los programas de inversidn de los empresarios en las actividades
directamente productivass Con las fluctuaciones normales del t;éfico ¥y
la indivisibilidad de muchas inversiones en loé transportes, son en
cualguier caso inevitables ciertos excesos de capacidad en determinados
momentos o perfodos. Ademds, conviene tener en cuenté_qué‘ias inversiones
en- transportes pueden efectuarse no sélo‘para incrementar la capacidad
fisica de transporte, sino también para mejofar la calidad de los'servicios
¥ reducir los costos de explotacién. No cabe duda pues que es impsrativa
una estrecha coordinacién de la programacién de los transportes con la
programacidn activa de las actividades complementarias directamente broduc-
tivas, En economfas predominantemente de mercado, esta Wltima programacidn

tiene forzosamente un cardcter indicativo, pero la influencia directa y-
‘ Eonsiderable dé'loskgobiernos en el seétor tfansportes permite imprimir
ala programacién en ese sector un sello mucho mis normativo,

/Como en
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Como en el desarrollo econdmico los transpertes constituyen a la vez
una variable dependiente 4/ ¥ una, independiente, el problema de su progra=
macién es particularmente complejo, ¥y no puede resolverse sino en un proceso
de aproximaciones ¥y reajustes sucesivos,

En tales condiciones, considerando las relaciones y acciones reciprocas
entre los numerosos factores involucrados, parece ldgico, como primer paso
en la programacidn de los transportes, adoptar un enfoque pragmitico y de
aproximaciones sucesivas, como se ha hecho en los planes o programas
existentes, Como punto de partida la programacién de los transportes puede
adoptar una serie de hipbtesis bdsicas relativas a los objetivos y perspec=
tivas generales del desarrollo, entre otras: la tasa global de crecimiento
prevista o proyectada del desarrollo; la capacidad total de inversiones, y
eventualmente la parte de ella que sea posible u oportuno dedicar al sector
transportes; proyecciones provisionales del desarrollo en otros sectores
importantes, principalmente la industria, la agricultura,‘etc.

. A base de ello puede deducirse, una proyeccién, mis o menos problemi=
tica, de la evolucidn y el crecimiento total del trdfico de los distintos
nedios de transporte, medido en toneladas y toneladas~km y en pasajeros
¥ pasajeros~kme En seguida se efectfia o se estipa una reparticién del
trédfico entre los distintos medios de transporte, en funcién.de su capa-
cidad disponjble o requerida en el transcurso del desarrollo, del nivel
relativo de las tarifas de los distintos medips y de las caracteristicas
respectivas del valor econdmico de los mismos, es decir de la calidad del
servicio y de su afinidad con relacidn a las exigencias de los distintos

trdficos de personas y de mercancias, El paso siguiente consiste, sobre

40/ In particular los ferrocarriles se desarrollaron en general, en el
' pasado ¥ en una primera fase, como variables dependientes de otros

sectores econdmicos, Ello era tanto mis el caso que las inversiones
se efectuaron con criterios de economfa de mercado y de ermpresa privada,
Sin embargo, en fases ulteriores los mismos ferrocarriles ejercieron
efectos propios y auténomos sobre el desarrollo, que no se habian
previsto en los proyectos primitivos de inversidn., Al respecto,-
conviene destacar que una polftica de inversiones en transportes,
orientada predominantemente por criterios de economfa de mercado y de
empresa privada, serfa susceptible de agravar los aspectos negativos
de la diferenciacidn én el desarrollo econdmico que se han examinado
en pdginas anteriores,

/la base
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la base de un diagnéstico A';/previo y detallado del sistema de t;ansportes,
existente, en la determinacién o estimacibn del costo real y global mfnimo,
incluyendo los‘gastos de explotacién y los gastos de‘inversiones,." para
efectuar los trificos proyectados, con la requerida calidad de‘servicio.

. El procedimiento, tedricamente sencillo pero en cualquier caso de
aplicacidn prictica diffcil, afn cuando’se dispone de datos estadfsticos
'adécuados, merece varias observaciones importantes:

a) La tasa del crecimiento global proyectada puede ser mis o menos
arbitraria; en pafticular, desde el punto de vista que interesa en este
capftulo no refleja necesariamente el efecto de los impulsos que pueden
derivar de un programa determinado de los transportes para el desarrollo
general, Aunque e}l procedimiento es diffcil y complejo conviene por lo ]
mefos tedricamente, y pricticamente en la medida que sea posible efectuar
los estudios y estimaciones pertinentes, examinar las repercusiones, desde
el punto de vista de los transportes, de varias ﬁasas de crecimiento global.
En particular; es ?osible agf tener en cuenta el papel de los transportes
como variable independiente, y confrontar alternativas de crecimiento
general con alternativas de montos globales de costos de transporte, inclu=-
yendo inversiones y gastos de explotacidn, | .
b) La determinacién de las inversiones globales asignables al sector
transportes constituye dé por s un problema previo importante, que
requiere un examen comparativo de la productividad.social marginal, de

las inversiones en transportes y en otros sectores.

41/ Tal diagndstico previo constituye una base imprescindible para la

- preparacién de un programa del desarrollo de los transportes. EL
diagnéstico consiste en un examen completo de la situacidén actual
¥y en afios recientes (i) de los aspectos.del desarrollo econdmico
general, atenentes desde el punto de vista de los transportes, y
(i1) de todos los aspectos técnicos, operativos, econdmicos y finan-
cieros del-sistema de transporte existente, en particular los |
obstdculos, en cuanto a "cuellos de botella®, costos de transporte, defi=-
ciente calidad de servicio, etc,, que pueda presentar para un des-
arrollo mis acelerado y mis adecuado,

ggy En funcidn eventualmente de la parte de la capacidad total de inver—
siones asignable a los transportes.

/o) T
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c) El volumen del trdfico total proyectado ¥y su evolu016n puede ser o
no 1ndepend1ente del nivel de las tarifas’ ¥ de los costos de transporte.
La hipétesis mis reaﬁlsta es eV1gentenente la segunda.. En efecto, es
evidente a la luz de varias consideraciones anteriores, que las tarifas y
los costos de transporﬁés constituyenfun‘factor importante en la locali~-
zacién de las actividades ecoﬁéﬁicas'yvlé formacién y reparticidén 3e los
polos de desarrollo econdmico. Por lo tanto, los problemas de la proyeccién
del tréflco, de la program3016n de las inversiones y de la polftica y del
nivel de las tarifas constltuyen problemas 1nterdepena1entes. 13/ Con esta
perspectlva, la funcién de las tarlfas no es solamente la de asegurar
ingresos a las empresas de transportes; sus funciones mis importantes son
las (i) de or;entar las dec151ones de los usuarios en la demanda de los
' respectlvos serv1clos de transporte, es decir de asegurar una distribucién
' 6pt1ma del volumen de ‘trifico entre los distintos medlos, y (i1) de asegurar
que la demanda total del volumen de trafico coincida con el volumen 6pt1mp
y el costo Dlobal 6pt1mo para la colectividad Yy la economfa nacionals

Aunque en un plazo relativamente corto y para las actividades econd-
micas Y empresas eXistehtes la demanda total de trifico o de transporte. es
relativamente inel§stica, no lo es en una perspectlva a mis largo plazo, y
en condlclones de ripido desarrollo, que 1mp11que la expansién de empresas
existentes y la creacién de nuevas empresas y actividadess La programacién
de los transportes debe coordinarse estrechamente con la de las locali=
zaciones, dque obedecen a muchos‘otros factores que los que derivan de los
tfanépprtes. Una proyeccidn de los cambios en las estructuras de localizacién

43/ El volumen de trifico puede depender tanto-de las tarifas como de los
medios de transporte disponibles, es decir, de las inversiones que
se efectlien; las tarlfas ¥y costos de transporte, por otra parte,
pueden variar segin las inversiones que se efectden,

L4/ Las tarifas bajas no relacionadas con los costos puéden llevar a un
desarrollo excesivo del volumen total de transporte,

/es asunto
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es asunto de gran complejidad, pero constituye una base indispensable

para una programacidn racional del desarrollo de los transportes,

d) Bs necesario deécomponer las proyecciones globales de tr4fico en
corrientes relativas a los principales trificos de pasajeros y de cargas,
corrientes regionales e interregional y movimientos, incluyendo la
direccién de los mismos en las principales rutas e itinerarios del sistema
de transporte existente y programado; tales elementos constituyen
evidentemente la base indispensable de un programa de inversiones, y de
determinacidn de las capacidades de transportes requeridos en una éptima
explotacién y operacién de los servicios, Por otra parte, es también
necesario proyectar en la medida de lo posible la evolucién de los trificos
de punta. »

e) En las condiciones actuales en los paises de la regién una progra=
macidn racional de los transportes que tenga en cuenta todos estos factores
tropieza con enormes dificultades, A medida que se vayan mejorando los
datos estadfsticos y otros elementos de informacién necesaria, conviene
tenerlos en cuenta para la elaboracidén de los programas. Utilizando como
primer punto de partida el método mis sencillo mencionado anteriormente,
conviene en un proceso de aproximaciones sucesivas, es decir mediante un
un método ite:ativo,bajustar ¥y mejorar los programas progresivamente,

En lo que toca a los pailses en desarrollo, deben examinarse cuidado=
samente los programas de inversiones en los transportes y los gastos de
explotacién corriente de las empresas, asf como las inversiones y gastos
de los usuarios en el transporte y el trifico privado, desde el punto de

vista de sus repercusiones sobre el balance de pagose Las inversiones y

L5/  Por lo tanto, a menudo la solucién de los problemas de los transportes
plantea problemas relativos a otros sectores econdmicos, Aparte las
localizaciones, cuyo caricter irracional implicarfa transportes ineco=
némicos o excesivos, pueden citarse los protlemas relativos al alma-
cenamiento, La falta de instituciones adecuadas, frecuente en pafses
en desarrollo, es un factor importante en la existencia de fuertes
fluctuaciones estacionales y otras en el trafico.

46/ En este proceso la aplicacidn de los métodos mfs racionales de progra=
macién tendrd que combinarse siempre con el juicio prictico basado
en el sentido comin y la experiencia,

/los gastos
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los gastos de explotacidn de los distintos medios de transporte y de tréifico,
implican necesidades de divisas muy distintas para la importacién de
équipos, materiales, materias, etc, Es un~pfoblema que no ha sido hasta
la fecha objeto de estudios completos y sistemiticos, aunque se menciona
a menudo en las discusiones y -polémicas relativas al desarrollo y a la
competencia de los varios medios de transportes La elaboracidn de los
progrémas de transporte plantea ademfs una serie de prob;emas relacio=-
nados con la posibilidad de sustitucién de importaciones, '

importa examinar el problema no sélo desde el punto de vista de las
importaciones, sino también desde el punto de vista'de las exporﬁaciones.
Un determinado programa de transportés puede fomentar actividades suséep—
tible de incrementar y diversificar las exportaciones. Ademis, algunos
medios de transportes, en particular el transporte'mariﬁiﬁo-y la aviacién
civil, pueden ser fuente de un incremento de la exportacidn de servicios
de tranéporte. En el capftulo de este estudio relativo al transporte
marftimo se han examinado algunos de los problemas que se plantean al
respecto, ‘

Otro aspecto que no ha recibido hasta la fecha una atencién realmente
sistemitica es el de la intensidad relativa de trabajo y de capital de las
inversiones y de los métodos de explotacién en los distintos medios de
transporte, Los pafses en desarrollo suelen caracterizarse por gran escasez
de capitales unida a menudo a un excéso de mano de obra. En viéfa d@ila
gran densidad de capital de muchas inversiones en infraestructuras y equiﬁos
de transporte, se trata de un aspecto que conviene siempre tener en cuenta .
en la elaboracién de los programas de inversiones y la determinacidn de
los métodos de explotacidn, Siempre que sea posible y que las desventajas
eventuales en otros aspectos no sean excesivas, deben utilizarse técnicas
y métodos de explotacidn que absorban un mayor volumen de mano de obra
cque en los pafses desarrollados.

En pirrafos anteriores se ha hecho repetidamente referencia al criterio
de la reduccidn al mfnimo de los costos totales o globales de transportes,
criterio que debe entenderse en un sentido relativo. La reduccidn al mfnimo
de los costos que coincidiera con una local%zacién antieconémica de las
actividades o con un menor impacto de los transportes en el desarrollo
general, no constituirfa un criterio de desarrollo &ptimo de los transportese.

/Ademis, tal
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Adem#s, tal criterio debe combinarse con el de una Sptima calidad de servicio.
En pdginas anteriores de este capftulo se ha mencionado una serie de carac-
terfsticas del valor econdmico de los diversos medios de transporte, y estos
aspectos pueden tener, para ciertas actividades econdmicas, una importancia
igual o aﬁn mayor que los costos o las tarifas, El criterio de los costos
minimos de transporte debe aplicarse en realidad no sélo a las empresas de
transporte; sino también a.los usuarios, teniendo pues en cuepta las reper~
cusiones de la calidad del servicio sobre los costos de produccidn de las
demis actividades econdmicas.

Procede también subrayar que no se trata de los costos contables ¥y
financieros de las empresas, sino de los costos reales para la colectividad
¥ la economia nacional, LY Asf, los costos totales del transporte y del
tréfico automotor no sélo incluyen los de la explotacidén y operacidn de los
vehfculos, sino también los correspondientes a los costos de capital y de
operacién de las infraestructuras correspondientes, )

Otro aspecto fundamental es la necesidad de estimar los costos,
incluyendo inversiones y gastos de explotacién, no a los precios corrientes,
de venta o compra, sino a un precio que corresponda realmente a la carga
que implica para la colectividad la utilizacidn de los recursos o servicios
materiales o humanos pertinentes, En mchos casos ello puede suponer la
adopcién de precios "sombra" o de cuenta, En particular, conviene eliminar
en los precios reajustados los impuestos indirectos, E1 precio de la gaso=
lina, por ejemplo, con frecuencia comprende una proporcidén elevada de
impuestos indirectos, Si se calcularan los ahorros en el consumo de gaso-
lina derivados de un proyecto caminero deterﬁinado, sin eliminar dicho
impuesto, el cdlculo no reflejarfa la economfa real de costos de la que se
beneficiarfa la colectividad, Observaciones similares se aplican a las
importaciones de equipos y materiales, a los que convendria aplicar un tipo
de cambio real que puede ser muy diferente del tipo de cambio vigente,

47/ Los costos mencionadés incluyen tanto los costos de inversiones como
los de la explotacidn u operacidn, tal como se presentan en el curso
del perfodo de programacién,

/En la
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En la estimacién y proyeccidn de los gastos de explotacién de los
..varios medios de transporte en el perfodo de programacién, debe ademis
“tenerse en cuenta que el incremento progresive del ingreso nacional ird

" a parejas con un incremento de los.salarios. Por otra .parte, sobre todo

en pafses en vias de desarrollo, la ejecucidn de un determinado programa
de transporte, y mis afdn el impacto que puede tener en el desarrollo general
del pafs o de una regién, pueden contribuir a absorber una mano de obra,
inutilizada o subutilizada hasta la fecha, ~ Serfa un error, entonces,
proyectar los costos reales sobre la base de un costo de utilizacién de
mano de obra al nivel corriente de salarios. .

Para ilustrar brevemente la distincién entre costos reales y costos
financieros o contables, conviene ain mencionar algunos casos importantes
en los transportes, Cuando se trata, por ejemplo, de determinar si conviene
o no ‘abandonar un-determinado servicio o lfnea férrea, no deben considerarse
como costos.reales en los: cdlculos pertinentes, aguellos gastos contables,
como amortizacién financiera 6 depreciacidn,: que corresponden & .ciertos
activos, infraestructuras, equipos o instalaciones, y a las:inversiones
pasadas.con ellos, cuando no conviene renovarlos en el futuro. Tampoco
deben cansiderarse en tal caso como costos reales los mismos gastos
contables (depreciaci6n o cargas financieras) que corresponden a infraestruc-
turas existentes como tineles y otras obras fisicas que no necesitan reno-
varse, ya que pricticamente "forman parte del vaisaje®, La utilizacién de
tales recursos no implica ningdn costo real para la colectividad.

Aparte de todo lo anterior, el criterio de la reduccidn al minimo
de los costps ‘reales tiene ciertas limitaciones relacionadas con dificultades
intrfnsecas, en la estimacién de los ahorros.o economfas de costes que
pueden resultar de las ganancias de tiempo, mejoras en las condiciones de
seguridad, etc, En .cuanto a los accidentes, es evidente que la vida o la
integridgd.hpmana j las reducciones en el mimero de accidentes escapan a

. todo c{leulo moneﬁario:O'econdmico. preciso. Sin embargo, esos aspectos

AV

/pueden tener
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pueden tener gran importancia para ciertas partes del programa de transportes
vy habrfa que tenerlos en cuenta,-auncue fuera en.términos cualitativos.

Las consideraciones anteriores miestran nitidamente las limitaciones
del método de cilculo de beneficios y de costos relacionados con un proyecto
especifico, también designado como método de anfilisis parcial. La renta-
bilidad o productividad social de una determinada inversién en los trans-
pories depende de las inversiones previstas en otros medios de transporte;
es Dues necesario un examen simltdneo de conjunto., Con ello no se cuiere
subestimar la immortancia de la metodologfa tradicional de cilculo de los
costos y beneficios para determinar la econemicidad de un deterrdnado
proyecto, sino tan sélo llamer la atencidn sobre las limitaciones de su
aplicacidn a los nroyectos de transportes: e infraestructuras, sobre todo.
en pafses en desarrollo, por la importancia de los beneficios indirectos,

- secundarios y difusos que derivan de tales proyectos inter-relacionados,

En todo caso un programa de transportes requiere un examen detallado e
interdependiente de los proyectos especificos que lo componen, Como se

dice a veces, la.difgrencia entre un proyecto especifice y. un programa es
simplemente. que este Wltimp contiene un gran nimero.d¢ proyectos especificos.

Tanto los beneficios, es decir el increvento del, ingreso-nacional,
como los costos relacionedos con un determinado programa y los proyectos
especificos cue lo integran, se escalonan o maduran en determinados momentos
en el periodp cubierto por la programacién y la.vide 6Gtil de los proyectos,
Habrfa pues que aplicar a beneficios y costos, una tasa de actualizacién,

a fin de determinar su valor presente en. el momento de la elaboracidn de
los programas. Ese procedimiento es de gran importancia para elegir entre

distintas opciones que se presentan en la elaboracidn y ejecucién de los

48/ El criterio de la reduccién al nfnimo de los costos reales globales
se aplica mis particularmente a los transportes de produccidn, es
decir transportes de bienes y de personas, que constituyen insumos
complementarios de la produccidn de-otros bienes y servicios.. En
el caso de transportes de consurwo directo, que constituyen una parte
importante del transporte de personas, el incremento de los costos
globales implica un incremento directo del ingreso nacional y del
bienestar social; auncue no seria posible examinar a fondo el problema
en este capftulo, los transportes de consumo directo pueden llegar
a niveles excesivos en determinadas circunstancias,

/programas y
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programas y de los proycctos, Por motivos que no es del caso exponer aquf, .
no puede generalmente utilizarse para los fines el tipo de interés corriente,
cue se utilizarifa en el cdlculo de la rentabilidad financiera de las inver=
siones privadas. El problema no es privativo de los transportes. La mencio=
nada tasa de actualizacién o tasa de interds real deberfa reflejar el
sacrificio que estd dispuesto a hacer la colectividad en sus decisiones
relativas al consump y al ahorro total, para'acelerar el desarrollo econémico,
La necesidad de contar con proyectos céﬁcfetos bien estudiados no
es tan f4cil de solucionar en los paises lafinoamericands, siendo normal que
no se cuente con buenos estudios sobre las pecesidades de cada medio de
transporte en particular, La inguietud por realizar verdaderos,ﬁrogramas
de mediano y largo plazo para los ferrocarriles, las carreteras, los pﬁértos,
etec,, es muy reciente, Todos estos estudios que deben ser realizados por
gran nimero de técnicos y de economistas especiélizados son indispensables
para la formulacién de un buen programa de transportes y si no se cuenta con
ellos, lo Unico que se puede establecer son ordenes de magnitud muy aleatorios
de las inversiones recueridas,

6, Estadfsticas b&sicas necesarias para
la programacidn

La deficiencia de los datos bidsicos es otro de los mayores problemas gue se
presentan para una buena programacién de los transportes en los palses latino-
americanos, Aungque este es un defecto comin a todos los sectoresvecondmicos,
posiblemente el de los transportes sea el mids afectado. '

El mejoramiento de las estadisticas y la realizacidn de estudios
relativos a datos bdsicos es una tarea oscura y lenta, pero hay que comenzar
de una vez por todas para que se pueda disponer de la informacién lo mds
pronto posible, Mientras no se posean los datos e informaciones bédsicas
necesarios, la programacién de las invérsioﬁes ¥ la solucidn dada a muchos
de los problemas de los transportes estardn asentadas sobre bases aleatorias,

Como se habrd podido observar, muchas veces a lo largo de este informe
se ha tenido (ue aclarar que la carencia de datos no ha permitido el andlisis
completo del problema en estudio o sélo se han podido establecer érdenes de

magnitud sin mucha precisidn. A tftulo informativo se resumen a continuacidén

/algunos de
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algunos de los principales datos e informaciones bdsicos cuya compilacidén
y estudio convendria que fueran iniciados o mejorados en la casi totalidad
de los palses latinoamericanos.,

a) Transporte automotor

La carencia de datos sobre el transporte automotor es casi absoluta
pese a ser el medio de transporte interno mds importante de los paises latino-
americanos; para algunos paises no se conoce con exactitud ni siquiera el
ndwero de automotores en circulacién, |

Una informacién bdsica importantisima, imprescindible para cualquier
andlisis del transporte automotor, es el conocimiento preciso y detallado
del parque de vehiculos y sus caracteristicas, Aunque tedricamente esta
informacién deberia conseguirse con relativa facilidad, pues en todos los
palses es obligatoria la inscripcién de los vehiculos, a menudo los datos
disponibles son vagos e insuficientes o de fecha muy atrasada, o aun se da
el caso de que existan cifras muy contradictorias procedentes de distintas
fuente, Para los estudios relativos al transporte y al trdfico automotor
as! como a las necesidades de inversién para reposicién y ampliacién del
parque, serfa necesario contar con los datos siguientes:

i) Estadfsticas de matricula y patentes. Anualmente y sobre la
base de la matrIcula o patente obligatoria de los vehiculos
automotores, debe confeccionarse una estadistica que, de acuerdo
con la distribucién geogrdfica mds conveniente para cada pais,
proporcione los siguientes datos: miuero de vehiculos existentes;
clasificacién segln afio del modelo; capacidad (ndmero de asientos
en el caso de los vehiculos de pasajeros y tonelaje de carga
Util en el de los de carga). Los vehiculos deberdn ser clasi~
ficados de la siguiente manera:
~ autombviles y similares (jeeps, station wagons, etc.) subdivi-

didos en vehIculos privados y taxis

- autobuses y trolley-buses, subdivididos en privados y de

servicio pidblico

/~ vehlculos de
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~ vehiculos de carga (camiones, pick-ups, etc.) clasificados en
privados y de servicio puiblico o por cuenta de terceros; segin
el nimero de ejes, y semiremolcados y acoplados ‘
-~ vehfculos especiales | !’ , 4 ,
ii) Importacién amal de automoﬁores, segin la misma clasificacién
anterior; | N
iii)‘ Produccién nacional y armado de automotores; deben consignarse los
mismos datos y clasificacifn de la estadistica de matricula, BEn
la medida de lo posible, deben indicarse también los porcentajes
.. de materiales importados; %
iv) Estadfstica de empresas de transporte piblico de carga y de
pasajeros, principales datos empresariales y de personal ocupado;
v) Mediante la realizacién de censos y encuestas de trénsito y
trafico (origen y destino) y encuestas entre las empresas de
transporte pdblico deberfan obtenerse los datos bédsicos para el
cédlculo de los aspectos dindmicos del transporte automotor:
pasajeros, pasajeros-kilémetro, toneladas y toneladas-kilémetro
transportados; recorrido medio anual de los veﬁiculdé; mercaderias
transportadas; principales datos necesarios para determinar el
costo del transporte, etc,; _ ' '
vi) Fletes cobrados para las principales mercaderias y tréficbs;
ingresos de lag empresas de transporte piblico, ‘
b)  Garreteras '
lLas estadisticas disponibles sobre las carreteras no son, en general,
lo suficientemente detalladas como para permitir el andlisis de la situacién
de las redes, Se observa, ademis, una impresionante falta de uniformidad en
la clasificacién y en las definiciones y terminologfa usadas en los diversos
pafses, lo que hace extremadamente diffcil la comparacién, A continuacién
se enumeran los principales datos necesarios para el andlisis de los sistemas
de carreteras, Cabe sefialar que en el caso de varios paises de la regién
muchos de los datos de esta emumeracién no estdn disponibles,
i) Red vial existente, clasificada segdn tipo de superficie
(pavimento de concreto y de asfalto, tratamientos bituminosos

superficiales, estabilizados con distintos sistemas, superficie

/de grava,



|

E/CN,12/703
Pig. 914

de grava, etc.); segin dependencia administrativa (carreteras
nacionales, estatales o provinciales, municipales, etc.), ¥ su
distribucién por estados o provincias;

ii) Clasificacidén de la red segin su estado (carreteras de trénsito
permanente, transitables sélo en época seca o transitables en
todo tiempo pero con restricciones de peso o de velocidad, etc.);

iii) Inversiones y gastos anuales en vialidad (inversiones en obras
nuevas, paviﬁentacién, nejoramientos, adquisicidn de maquinaria
¥y equipo, gastos de conservacidn y gastos generales);

iv) Financiamiento de las obras viales (recursos nacionales y extran-
jeros);

v) Censos de trdnsito efectuados y sus resultados;.

vi) Principales datos de las empresas contratistas de vialidad;

vii) EBquipo vial existente. De las dependencias pdblicas y de las
eqpresas contratistas,

c) Ferrocarriles

E)l primer problema que surge de la estadistica de los ferrocarriles
latinoamericanos es el de la comparabilidad de los resultados de su explo-
tacién, Los diferentes inétodos de cdlculo en muchas ocasiones hacen que
las comparaciones resulten falseadas, Algunos ejemplos tomados al azar
pondrdn en evidencia esta cuestién., En varios pafses de la regién los totales
de las toneladas de carga transportada no son verdaderos, pues se computa
dos o tres veces la misma carga al ser transferida de un ferrocarril a otro
o aiUn de una divisién a otra de los ferrocarriles, como sucede, por ejemplo,
en el caso de Colombia y de Bolivia; como las toneladas-kildmetro suelen
ser exactas, la distancia media de transporte calculada resulta muy inferior
a la real. Por otro lado, el mimero de toneladas y de toneladas-kildmetro
estd afectado por las distintas maneras de calcular’el peso y la distancia
en las cartas de porte, que constituyen el documento bdsico sobre el cual se
elabora la estadistica,

También hay grandes diferencias en Yos distintos ferrocarriles latino-
anericanos en lo que se refiere a conceptos bdsicos, En Chile, por ejamplo,

no se computa como trdfico suburbano de pasajeros el ejecutado por los trenes

/eléctricos entre
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eléctricos entre Valparaiso y La Calera, aunque por sus caracteristicas es
tipicamente suburbano; lo mismo sucede .con.los ferrocarriles uruguayos en
Montevideo, ‘ o

n las estadfsticas financieras las -discrepancias de concepto son
miltiples y profundas. Para citar apenas una, no hay dos paises que tengan
las mismas reglas para separar los gastos de mantenimiento, renovacidn
e inversiones, Es necesario que se promueva un entendimiento - en cooperacidn
tal vez con el Congreso Panamericano de Ferrocarriles - tal como se practica
en Europa con intervencién de la Comisidén Econémica para Europa y de la
Unién Internacional de Ferrocarriles, Aungue no se puede, sin mds, aplicar
una copia textual de las reglas europeas, ciertamente muy avanzadas, para
determinados sistemas. ferroviarios latinoamericanos,' dentro del espiritu de
ellas, deben establecerse conceotos y mébodos uniformes, Serfa interesante
crear dos grados progresivos de sistemas estadisticos integrados: uno més
simple para los sistemas ferroviarios menores y otro méds completo para los
sistemas més desarrollados,

En lo que respecta a estadfstica ferroviaria, serla aconsejable que se
publicasen anualmente las series de dabos que se mencionan a continuacién,
para cue, auncue incompletas, permitan analizar aproximadamente la situacién
en cada uno de los palses,.

i) Estadfsticas de via y serializacién .

~ Longitud de lineas, con especificacién por trocha, niueroc de
vias e importancia (troncales, ramales, desvios, etc.)
Electrificacién, - Sistemas especiales (cremalleras, cables,
.3 rieles, etc.); ‘

~ Rieles, en porcentaje por peso y edad; .

~ Durmientes. Divisidn por tipos, promedio por kildémetro,
usados en el afio y en porcientos segin tipo (madera sin tratar,
‘madera tratada, acero, concreto, etc.);

~ lIortensién sefializada, por tipo;

~ Nimero de trabajadores en via,,y gastos correspondientes;

- Equipo mecanizado de via,

/ii) Estadfistica
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11)

iiji)

iv)

v)

vii)

Estadfstica de material de traccidn y remolcado

Parque de traccibn, clasificado por tipo, potencia, edad y
estado;

Recorridos de locomotras por tipe de traccidn y tipo de tren;
Servicio ejecutado por tipo de locomotora, expresado en
trenes-kildmetro y toneladas-kildmetro brutas remolcadas;
Consumo de combustibles, con precios unitarios;

Coeficiente de disponibilidad y utilizacién por tipo de
locamotora;

Automotores: los datos aplicables de la lista anterior méds
capacidad estdtica de ocupacidn.

Material remolcado de pasajeros: especificados por tipo, trocha,
edad, estado y con capacidad estdtica. Reparaciones;
laterial remolcado de cargas: clasificado por tipo, trocha,
edad, estado, capacidad, frenos y enganches, Reparaciones;
Personal ocupado en el servicio de traccién y gastos

correspondientes,

Tréafico de pasajeros: dividido en suburbano e interior, si fuese

el caso, y en cada una de estas divisiones los datos de pasajeros,

pasajeros-kilémetro, producto medio conforme a las distintas

clases si las hubiera, Tipos,

Tréfico de cargas: dividido en las principales categorias:

mercaderfas, animales, equipaje y encomiendas, y en cada cate-

goria los datos de toneladas, toneladas-kilémetro y producto medio,

Finanzas: ingreso discriminado en pasajeros de interior y suburbio,

carga y sus subdivisiones otros, Gdstos discriminados en
& _

personal, combustibles, materiales, otros, Subsidios guberna-

mentales. Costos medios., Inversiones, empréstitos concedidos,

rebajas obligadas,

Personal: niimero total, salario medio, accidentes,

Actividades complementarias: datos principales: transporte

automotor, tuberias, hoteles, almacenes, compaiilas de

colonizacién, etc.

/d) Transporte
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d)  Transporte maritimo

Es notoria la insuficiencia de‘infbrmaciones estadiéticés'spbre algunos
aspectos muy importantes del transporte‘maritimo. En lo que respécta ala
carencia de datos e informaciones indispensables para el andlisis y solucidn
de los problemas del transporte maritimo, puede senalarse a titulo de ejemplo
lo que acontece con la cuestldn de la convenlen01a, desde el punto de vista

"del balance de pagos, de seguir o no una politlca de aumento de las flotas
latinoamericanas, Es sabido que favorecen al balance de pagos los fletes de
mercaderfas nacionales y extranjeras que se fransportan en naves de bandera
nacional y los gastos de naves extranjerasfen puertos nacionales y que son
desfavorables, por otro lado, los fletes correspondiéntes a transportes en
barcos extranjeros, los gastos en el exterior de barcos nacionales y también
los seguros en firmas extranjefas. Para estudiar con profundidad el balance
real y exacto se carece de los datos sustanciales y sbélo se cuenta con las
informaciones muy generales de los bancos centrales que no contabilizan
adecuadamente todos los rubros ni los tienen suficientemente discriminados.

Entre los datos bésicos indispensables para el examen periddico del
conercio internécional del &rea, habria que incluir:

i) Volumen y proporcién de la carga de importacién y exportacién
segin sistemas de transporte (marftimo, fluvial, terrestre, aéreo);
ii) Composicién de la carga maritima y fluvial en cuanto al tipo de
nercaderia (cérga general, carga a granel, carga refrigerada,
combustiﬂles licuidos); .
iii) Participaci&n de los buques de distinta bandera en el transporte
de las exportaciones e importaciones de los paises latinoamericanos;
iv) Recaudacién efeétuada por las empresas navieras latinoamericanas
por concepto de fletes en naves nacionales y en naves fletadas;
v) Trédfico de cabotaje: carga transportada segdn principales tipos
~ (carga seca v combustibles 1fquidos) y tréfico (millones de
toneladas-kildmetro).
e)‘ Puertos )
Tanblén hay carencia de datos of1c1ales oportunegs y adecuados acerca

del movimiento de carga y descarga en los principales puertos latinoamericanos.

/Aunque la
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Aunque la mayorifa de los palses publica algunas estadisticas de dudosa
o escasa utilidad - como el tonelaje de registro bruto o neto de los buques
llegados a puertos, cargados en lastre - son muy pocos los que suministran
algunas de las siguientes informaciones de mayor valor:

i) Mercaderfas entradas, de importacién, cabotaje, trdnsito inter-
nacional y total, clasificadas en carga seca y carga liquidaj
ii) Mercaderfas salidas, de exportacién, cabotaje, trénsito inter-
nacional y total, clasificadas en carga seca y carga liquida;

iii) Rendimiento portuario: tiempo efectivamente trabajado por cada

2, horas de permanencia de la nave en el puerto; toneladas
manipuladas por hora de estada de la nave y cantidad de tone-
ladas movidas por hora trabajada.

Aunque se han comenzado ya estudios parciales en algunos paises, seria
muy conveniente que se intensificaran los relativos a costos de transporte
segin los distintos medios, especialmente en los casos de transportes
competitivos, Asimismo, convendrfa iniciar los estudios para determinar los
costos econéimicos reales del transporte, que constituyen la base fﬁndamental

para definir la politica de coordinacién y regulacién de los transportes.

7« 12 coordinacién de los transportes

Para complementar el esbozo anterior sobre los problemas de la )rogramacidn
de los transportes, conviene adn hacer una exposicién sumaria de los conceptos
bdsicos relativos a la coordinacién de los mismos, )

las finalidades y principios de la coordinacién de los transportés han
sido objeto de muchas controversias y se han definido en forma y con inten=-
ciones muy diversas, reflejando a veces los intereses de los distintos medios
de transporte, La coordinacién de los transportes entrd en la actualidad
de las controversias politicas y econémicas con las repercusiones en los
ferrocarriles de la competencia creciente de los transportes automotores,
que empezé a manifestarse en la década de los afios veinte y, sobre todo, en
la década de 1930, tanto en los pafses latinoamericanos como en otras partes
del. mundo, Hasta aquel entonces los ferrocarriles ejercian un monopolio
casi absoluto en los transportes interiores, teniendo como uUnico competidor
el transporte acudtico de cabotaje maritimo y fluvial, Este dltimo era de

/poca importancia
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poca importancia para los palses latinoamericanos, salvo contadas :excep-
ciones como las de los sistemas del Plata y Amazdénico y del rfo Magdalena,
que por lo demds no ofrecian, por su localizacién geografica, salvo en el
caso de la Argentina, una competencia directe a los ferrocarriles, En una
primera etapa, lo que se 1llamé coordinacién de los transportes tuvo princi~-
palmente por objeto defender a las empresas ferroviarias frente a la compe-
tencia del transporte automotor, tanto m&s que los ferrocarriles ya atrave-
saban un perfodo diffcil durante la depresién de los afios treinta, Este
concepto negativo o defensivo de la coordinacién ha ido poeo a poco cediendo
el paso a un concepto mds positivo, reflejando la conviccién que se trataba
de una evolucidn estructural ineludible, por lo demds beneficiosa para el
interés general y el desarrollo ecénémico, y que era necesario asegurar una
competencia sana y una cooperacién fructifera entre los diversos medios de
transporte, elevando al mdximo la contribucién que cada uno de ellos podria
aportar al desarrollo de la economfa nacional,

En realidad, los problemas de la coordinacién no son sino una parte
integrante de la programacién y de la politica general de los transportes,
cuyos objetivos y principios se han delineado en piginas anteriores de este
capitulo, No se concibe en efecto, o serfa contraproducente, una coordinacién
de los transportes que se contraponga a dichos objetivos,

Ia coordinacién de los transportes se ha definido a veces en forma tan
amplia que se identifica prédcticamente con la polftica general y la progra-
macién de los transportes. En un notable documento de la Comisién Econémica
para Luropa LY/ se definfa la coordinacién de los transportes como el conjunto
de los principios y medidas para: i) la eleccidn y la coordinacién de las
inversiones y ii) la utilizacién de los varios medios de transporte en la
forma mds ventajosa y con el costo real mds bajo para la colectividad,
Quizds sea mds acertada la definicidn menos amplia propuesta en un documento
de la Comisidén de Transportes de la Asamblea Parlamentaria Europea, segin la

cual la coordinacidn constituye "el conjunto de las medidas cuyo fin es el

49/ Comité de Transportes Interiores de la CEE la coordinacién de los
transportes (Doc. W/TRANS/2,7, 10 de junio de 1958),

/de organizar
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de organizar la competencia entre los medios de transporte, Segtin esta
definicidén la coordinacidn de los transportes serfa una parte de la polftica
general de los transportes definida esta como el "conjunto de las medidas
‘tomadas por el estado, por otras colect1v1dades pdblicas, por las colecti-
vidades samipﬁbllcas, por las colectlvidades prlvadas o por los particulares,
en funcidén de objetivos generales y a fin de promover el buen funcionamiento
de los transportes".jQ/ A :

Cualquiera que sea la definicién precisa que se adopte, asunto en
verdad de importancia éequndaria, la coordinacién de los transportes cubre
un campo muy amplio de los problemas relativos a la polftica general y a la
programacién de los transportes,

En otros capituios de éste informe, relacionados con los distintos
medios de transporte;’ée ha hecho referencia repetidas veces a ciartos
problenas de coordinacién de los transportes a/ en los palses latino-
americanog., En los pidrrafos siguientes se presenta en forma breve y esque-
mdtica un anflisis general de los principios y objetivos bédsicos de la
coordinacidén de los transportes, De entrada es necesario subrayar, sin
embargo, que existe una estrecha interdependencia entre los distintos obje-
tivos y wrincipios de la coordinacién de los transportes, que no pueden
considerarse alsladamynte.

la libertad de eleccién del usuario se considera en general como un
principio medular de, la coordinacién de los transportes, por lo menos en
econoifas predominanteménte de mercado, Tal principio se opone desde luego
a la coordinacién autoritaria de los transportes, que es la de las economlas

50/ Véase pdgina 18 del Anexc al informe de P.J. Kapteyn, a la Asamblea
Parlamentaria Europea, sobre '"los problemas de la polftica comin de
los transportes en la Comunidad Econémica Europea®, El Anexo contiene
una extensa lista terminolégica y definiciones de conceptos en materia
de economfa de transportes, en particular de los problemas relativos
a los costos, (Documento 106 y Anexo de la Asamblea Parlamentaria
Europea - 11 de diciembre de 1961, )

51/ Véase en particular el capftulo sobre la situacién econdmica y
- financiera de los transportes, especlalmente la parte relativa al
déficit de los ferrocarrlles.

/de planeacidén
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de planeacién centralizada y autoritaria, aunque ella no excluye tampoco

el recurso a los criterios de una economia de mercado y de competencia. El
andlisis de estos Yltimos aspectos saldria sin embargo del &mbito del presente
informe,

La justificacidén del principio mencionado descansa en el hecho de que
sélo los usuarios pueden juzgar con pleno conocimiento de causa y con preci-
sién, desde el punto de vista de sus necesidades infinitamente variables,
las ventajas o desventajas de los distintos medios y servicios de transporte,
Debe recordarse aqui lo dicho en pdginas anteriores en cuanto a los miltiples
aspectos de la calidad de los servicios y de su afinidad con las exigencias
de los usuarios, La referida libertad incluye por supuesto también la facultad
de recurrir al transporte privado,

Por otra parte, conviene destacar que la libertad de eleccién del
usuario en la utilizacién de los diversos medios de transporte se ejerce
naturalmente dentro de un régimen de regulacién que deriva de otras medidas
relativas a la coordinacién de los transportes, cuyo objetivo es precisamente
el de asegurar que las decisiones del usuario coincidan con la utilizacién
Sptima del sistema y de los diversos medios de transporte, asi como la
asignacién dptima de los recursos al desarrollo de los mismos.

Independientemente de toda posicién ideolégica o filoséfica, es casi
universalmente admitido que la libre e integral competencia es imposible en
el sector de transportes, y contraria a los mismos intereses no solamente
de la colectividad sino también de los usuarios y de las empresas de transporte.
No es del caso en esta exposicién sumaria entrar en un examen de las carac-
terfsticas especiales de la economfa del sector de transportes que motivan
esa posicién; han sido expuestas numerosas veces en otras fuentes y ciertas
restricciones a la competencia pura son de préctica universal en los
transportes, inclusive en los palses de libre empresa, Exdsten naturalmente
divergencias en cuanto al alcance, la amplitud y la naturaleza de las medidas
de regulacién de los transportes por los organismos y autoridades pidblicas,
Sin embargo, con la desaparicidn de la posicién monopolistica de los ferro-
carriles y el desarrollo de una competencia generalizada entre los distintos

medios de transporte, la doctrina y las medidas relativas a la regulacién
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se han orientado, por lo menos en palses predominantemente de economia de
mercado hacia una regulacién susceptible de crear las condiciones de una
vigorosa y sana competencia entre los distintos medios de transporte, con
el fin de asegurar una explotacién economicamente S8ptima de los transportes
en su conjunto y la reparticién éptima de los trdficos entre los distintos
medios y servicios de transporte,

Una regulacién de los transportes que tienda a asegurar una sana compe-
tencia implica por lo tanto una serie de medidas susceptibles de: i) eliminar
© prevenir distorsiones importantes que falsean la competencia y eliminar
las précticas de competencia andrquica o ruinosa; ii) asegurar la igualdad
de tratamiento y de las condiciones de competencia entre los distintos medios
y servicios; iii) asegurar un equilibrio razonable entre la oferta y la
demanda de servicios de transporte y una calidad y condiciones adecuadas de
los servicios; y iv) salvaguardar y conciliar los intereses de la colecti-
vidad y de la econdmia nacional y los de los usuarios y de las empresas de
transporte.

El principio de la igualdad de tratamiento y de las condiciones de
competencia plantea una serie de problemas, a los que se ha hecho referencia
ya al tratar el problema de los déficit ferroviarios, y que abarcan princi-
palmente: i) las obligaciones de servicio piblico que incumben a ciertos
medios de transporte; ii) las condiciones relativas a la utilizacién de las
infraestructuras; iii) las disposiciones fiscales susceptibles de influir
en forma distinta en los diversos medios de transporte; iv) las condiciones
sociales y del empleo en los varios subsectores del transporte; y v) las
disposiciones técnicas relativas a las condiciones de utilizacién de los
vehlculos, y a la seguridad de los transportes, asi como otras disposiciones
legales como las relativas a la responsabilidad de las empresas de transporte,
Conviene subrayar que el establecimiento de condiciones de igualdad de
tratamiento y de competencia no implica de ninguna manera que se adopten
medidas que puedan modificar en forma artificial las condiciones y ventajas
o desventajas intrinsecas, técnicas y econémicas, de los varios medios de
transporte,

/EL problema
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El problema planteado por las obligaciones de servicio pudblico y de
la carga onerosa que puedan significar para ciertos medios de transporte se
ha examinado més ampiiamente en el canltulo de este informe que trata del
déficit ferroviario, Aunque es conveniente y hasta urgente la reforma y
atenuacién de las diéposiciones correspondientes, que remontan en gran parte
a la época del cuasi-monopolio de los ferrocarriles, no parece conveniente
suprimirlas en el caso de los ferrocarriles ni tampoco imponerlas a otros
medios de transporte de caracterfsticas muy distintas, = Por otra parte, en
la medida que obligaciones de servicio piblico constituyan realmente una
carga onerosa o discriminatoria y un factor de distorsién en la competencia,
las autoridades piblicas deberfan prever el reembolsc a la empresa afectada,
sobre la base de un cdlculo o estimacidén cuidadosa, de la carga o pérdida
correspondiente. |
| De gran actualidad es sin duda el problema relativo a las condiciones
de utilizacidn de las infraestructuras. Continda siendo objeto de constantes
controversias en relacién con el problema de la competencia de los ferro-
carriles y de las carreteras, No cabe duda de que el costo real del tréfico y
de los transportes automotores incluye los costos de la infraestructura o de
la v{a, sufragados por la colectividad, no sélo los gastos de mantenimiento
¥ de conservacién, y los de administracién y control de la red vial y del
tréfico, sino también los costos de capital correspondientes, El problema
ha sido objeto de numerosos estudios en los Estados Unidos y en paises
europeos, y de varios informes del Comité de Transportes Interiores de la
Comisidén Econdmica para Europa de las Naciones Unidas,

Iin la imposibilidad de entrar aqul en un examen completo de la materia,
conviene sin embargo indicar que son adn muy controvertidos ciertos aspectos
basicos del problema como: i) la proporcién del costo total de las vias que
conviene imputar al trdfico y al transporte automotor, Aungue hay acuerdo
sobre el principio bdsico de la imputacién de la mayor parte de dichos costos
al tréfico y al transporte automotor, tal proporcién varfa necesariamente
segin 1u naturaleza de las vias y carreteras: troncales y principales, secun=-
darias, caminos rurales, vias urbanas, etc. Los usuarios del trdfico y del

ransporte automotor no son ni los dnicos usuarios ni los dnicos beneficiariocs
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directos de las carreteras; ii) ain resuelto el problema de la proporcién
de los costos que conviene imputaer al tréfico y al transporte automotor,
se plantea el problema igualmente controvertido sobre la distribucién de
los costos entre las varias categorfas de vehiculos y de trdficos.

Adem&s, el problema de saber si conviene o no cargar & los usuarios
del automotor, en forma de impuestos especificos, o en otra forma,los costos
de la vla que puedan imputarse a ellos, se plantea en forma muy distinta en
los paises desarrollados y subdesarrollados, Por la gran importancia de los
transportes automotores como factor de fomento del desarrollo econduico,
podria con sobradas razones, optarse por una polftica de subvenciones
indirectas, por lo menos transitorias, al transporte automotor, en particular
el de cargas. Conviene recordar aquf las consideraciones en pdginas
anteriores de este capftulo relativas al papel de los transportes en el
desarrollo econéiico y a las caracteristicas de las inversiones en transporte:,
que atraviesan nccesariamente un perfodo de infancia mds o menos largo antes
de llegar al perlodo de madurez, El problema se complica desde luego, donde
existen, como es generalmente el caso, otros medios de transporte, en parti-
cular los ferrocarriles, que deben normalmente cubrir los costos de su propia
via, aunque en realidad con frecuencia no lo hacen, a consecuencia de los
déficit, En cualquier caso, cuando se subvenciona en tal forma indirecta
a los transportes automotores, se presenta inevitablemente el posible
conflicto con el principio de la igualdad de condiciones de competencia
entre los varios medios de transporte, que se considera generalmente como
una piedra angular de la coordinacién econdmica de ellos. Asi sucede en la
nayorfa de los pafses de América Latina, con la excepcién, segin informaciones
disponibles, de la Argentina y el Brasil.

El problema de las condiciones de utilizacién de las infraestructuras
se relaciona estrechamente con los problemas de la politica fiscal., El
trédfico y el transporte automotor contribuyen en grado diverso, generalmente
bastante limitado en pafses de la regién, al costo de la via, mediante el
pago de impuestos diversos sobre el consumo de combustibles y energia y otros
ﬁMpuesﬁos sobre la propiedad y la explotacién de los vehiculos.

/Se trata
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Se trata de otro problema importante y muy controvertido, que requiere
con urgencia mayores estudios, y donde interfieren inevitablemente la
politica fiscal y la politica de transportes. Aunque los transportes,
incluyendo el automotor, deben contribuir en la misma medida que las deméds
actividades econémicas a cubrir las necesidades financieras generales del
goblerno nacional y de otras autoridades pdiblicas, regicnales o locales, es
también necesario, desde el punto de vista de la éptima coordinacién econémica
de los transportes, afirmar el principio de neutralidad de la legislacién y
de la polftica fiscal, que se considera en general como otra piedra angular
de la mencionada coordinacién.ég/

Por otra parte es también evidente que el costo de la via, es decir
de las carreteras, constituye una parte del costo real total del transporte
caminero, Sin embargo, ain si se postulara el principio de que el trédfico
automotor debe cubrir los costos de la via - y siempre conviene recordar las
reservas hechas anteriormente al respecto - las contribuciones o impuestos
especificos_ correspondientes no constituirian de hecho una verdadera imposi-
cidn fiscal, sino m4s bien un "peaje" por la utilizacién de ellas,. La impo-
sicién fiscal propiamente dicha corresponderfa sélo a contribuciones mayores
que las requeridas para cubrir el costo de la via, Esta imposicién fiscal
adicional y sus modalidades serlan materia de polltica fiscal general, aunque
siempre sujeta al principio de la neutralidad fiscal.

Tal neutralidad debe entenderse en dos sentidos: primero, no se justi-
ficaria una diferencia arbitraria de tratamiento fiscal entre los transportes
en su conjunto y otras actividades econémicas; segundo, tampoco se justifi-
carfa tal diferencia de tratamiento entre los diversos medios de transporte,.
que vendria a distorsionar las relaciones de los costos reales de los mismoSs
La neutralidad fiscal no es en la prdctica f4cil de realizar y requiere un

andlisis cuidadoso de la estructura fiscal, desde el punto de vista de sus

o

52/ Tal neutralided no implica pasividad o indiferencia, Se trata de
impedir que por la vla de la politica fiscal se establezcan voluntaria
0 involuntariamente medidas o situaciones que distorsionen los costos
¥ la competencia entre los varios medios de transporte, estorbando la
utilizacién Sptima del sistema de transporte, asi como la asignacién
éptima de recursos para el desarrollo del mismo,
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repercusiones posibles sobre los transportes. No puede tampoco entenderse
en el sentido de que tenderia a compensar artificialmente las calidades

o ventajas intrinsecas, técnicas y econémicas, de determinadas formas de
transporte, Las medidas fiscales generales, en las que podrian también
incluirse medidas fiscales con finalidades de polftica social, influyen
necesariamente en forma desigual en los diversos medios de transporte,

Ello es inevitable si se considera que los medios de transporte no tienen
la misme estructura de costos, ni la misma intensidad de utilizacién de
trabajo o mano de obra, de capital, o de energfa. Lo que importa es que la
politica fiscal no proceda con criterios susceptibles de modificar y distor-
sionar, intencional o involuntariamente, las condiciones o relaciones
intrinsecas de competencia entre los medios de transporte y que no se
inspire en la mera facilidad de imposicién de un sector determinacdo. Al
respecto, deben también recordarse las exenciones de ciertos impuestos de
las cue se benefician a veces determinados medios o servicios de transporte,
¥ que pueden ser contrarios al prineipio referido,

Por otra parte, al apreciar la imposicién fiscal al transporte y al
tréfico automotor, como a otros medios, conviene distinguir entre el trifico
¥ los transportes ligados a la produccién y los que representan un consumo
directo, Este dltimo es el caso de una parte del trdfico de pasajeros y
en particular de una proporcién importante del trdfico de automdviles privados,
que puede tener, sobre todo en paises llamados subdesarrollados, el cardcter
de un consumo suntuario, Aqui se toca un punto delicado que es esencialiuiente
del resorte de la polftica econémica y fiscal general y no de la politica de
transportes, Sin embargo, es diffcil determinar la parte del trdfico del
automévil privado que puede considerarse como un consumo directo, en parti-
cular consumo suntuario, por el cardcter mixto de la utilizacién de la gran
mayoria de dichos vehiculos,

Consideraciones similares se aplican a los demds aspectos relacionados
con el principio de la igualdad de tratamiento y de las condiciones de
competencia, En dltima instancia se trata en cada caso de armonizar los
aiversos elementos en la estructura de los costos de explotacién de los

distintos medios y servicios de transporte, sin por ello modificar en forma

Jartificial sus
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artificial sus ventajas y deesventajas intrinsecas y propias, pero si de
eliminar las condiciones y situacioneslsusceptibles de distorsionar la
competencia entre ellos,

El Wltimo conjunto de problemas que se pléntean para una adecuada
coordinacién de los transportes se refiere a los aspectos que se subsumen
a veces bajo los conceptos de la "coordinaciéh tarifaria" y de la "coordinacién
reglementaria", Las medidas institucionales en este campo se relacionan con:
i) la conveniencia de reglamentar el acceso a la profesién de las empresas
de transportes, en particular de subordinar la explotacién de los servicios
de transportes a licencias, permisos o autorizaciones previas; y ii) la
politica de tarifas, es decir la conveniencis de la fijecién de las terifas
por-las autoridades piblicas; o de subordinar su aplicacién a la aprobacién
u homologacidn previa de parte de las autoridades piblicas, asf como a la
publicidad de las tarifas, El objetivo de tales medidas es asegurar un
equilibrio razonable entre la capacidad ofrecida y la demanda, la distribucic:
6ptima de la demanda de transborte entre los distintos medios, y la prevenc. <
de précticas de competencia desleal o ruinosa y précticas de tratamiento
discriminatorio de los usuarios,

Para su aplicacién y supervisién esas medidas requieren una organizacién
institucional adecuada,.dotada de los recursos técnicos, financieros,- humanos
¥y profesionales necesarios, ZIste $1timo aspecto es de particular importancia
en los paises latinoamericanos, ya que son frecuentes los casos de disposi-
ciones, a veces complejas y engorrosés de regulacién de los transportes,
especialmente de los transportes automotores, que quedan en letra muerta
a consecuencia de la ineficacia de las instituciones encargadas de su aplica-
cién o control, En general, la falta de una organizacién institucional
adecuada, junto con la dispersién y falta de coordinacién de los organismos
existentes, constituyen ura de las fallas més importantes en los paises de
la regifn, quc es imperativo supefar para una coordinacién adecuada de los
transportes, ]

En cranto a la polltica de tarifas, su objetivo principal deberia ser
el de fijar el nivel de las mismas y su estructura sobre la base de los costos

de los trdficos, y de asegurar asf la rentabilidad o por lo menos el equilibrio
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financiero de las empresas, en condiciones de explotacién eficiente, Ello
no debe entenderse en un sentido rigido. Son muy diversas las estructuras
de costos de los medios de transporte, La existencia de costos fijos e
indivisibles, comunes a varios trédficos, en particular en los ferrocarriles,
implica que a menudo no es posible establecer un costo preciso para cada
uno de los innumerables trificos. Deben también en cualquier caso tenerse
en cuenta las condiciones de la competencia y del mercado,

El asunto ha sido tratado mis ampliamente en un capitulo anterior
relativo a la situacién econémica y financiera de las empresas de transporte,
en particular el problema de los déficit ferroviarios. la reforma y la
adaptacién de las tarifas ferroviarias y de su estructura, y la necesidad
de darles mayor flexibilidad, son sin duda uno de los problemas mds impor-
tantes que plantea una adecuada coordinacién de los transportes,

Por otra parte, si se toma en cuenta el papel de los transportes en el
desarrollo econémico y las caracterfsticas de las inversiones en el sector,
es evidente que el objetivo de la rentabilidad o del equilibrio financiero
no debe entenderse como un objetivo a corto plazo, lLa superacién del estado
de subdesarrollo se veria gravemente comprometida si las grandes inversiones
en los transportes quedarfan sujetas, salvo en casos relativanente excep-
cionales y rigurosamente fundadas, al criterio de una rentabilidad a corto
plazo,

El principio de la rentabilidad o del equilibrio financiero se concilis
desde luego légicamente con el otorgamiento de subvenciones, o mds bien
reembolsos, a las empresas para cubrir pérdidas financieras que derivan de
obligaciones demostradamente onerosas de servicio pdblico, asi como de la
aplicacién de tarifas llemadas "sociales" o "polfticas", Aungue la conve-
niencia de tales tarifas escapa a la apreciacién del técnico como tal, tales
tarifas no aseguraria una coordinacidén adecuada de los transportes cu.nao
hubiera otros medios que pudieran efectuar esos trdficos en condiciones
mds ventajosas para la colectividad, pues entonces también tendriau. éstos
derecho al reembolso de las pérdidas que resultaran de tales transportes,

El problema realmente dificil que se plantea para la regulacién de los

transportes es desde luego €l de los transportes automotores, en particular
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el de cargas por camién, Illo deriva de las caracteristicas predominantemente
artesanales de esta actividad., Son bien conocidas las tendencias de este
sector de llegar a condiciones de competencia andrguica, y a veces ruinosa,
Son relativamente pocas las ‘empresas bien organizadas, y la competencia entre
una multitud de pequefias empresas, cuyas flotas no pasan de dos a tres
vehiculos, as! como la falta de formacidén y organizacién profesional y con
frecuencia de responsabilidad profesional, hacen que los fletes se coticen
muchas veces con prescindencia de los costos., Las pequefias empresas camioneras
se caracterizan ademds por una alta tasa de mortalidad, Muchas contindan
trabajando hasta que la necesidad de renovacién del vehfculo o de una reposi-
cidén de importancia se hacen ineludibles, y abandonan la profesién si no
disponen en este momento de medios financieros adecuados, Sin embargo, como
es relativamente fdcil el acceso a la profesién, por el monto relativamente
pequefio de capital requerido, se encuentran inmediatamente reemplazados por
otras empresas,

Por otra parte, son frecuentes en los pafses latinoamericanos situaciones
temporales de exceso o de déficit en la capacidad del parque existente en
relacién con las necesidades de transporte, resultando asi cuellos de botellses
en la capacidad de transporte., FEsos fenémenos se relacionan también con las
variaciones y vicisitudes relativas a las condiciones de importacién de los
vehfculos, De ahf las dificultades de coordinacién en los transportes
automotores, . |

El problema de la regulacién de estos transportes, en particular los
de carga, reclama mayores estudios y un examen de la experiencia adquirida
hasta la fecha en los palses donde existe, Con los datos disponibles es
imposible una generalizacién suficientemente fundada, salvo a que las condi-
ciones son en general poco satisfactorias, La conveniencia y la forma de la
regulacién dependen ademds de una serie de factores nacionales y locales
sobre los cuales es diffcil opinar sin un estudio directo exhaustivo,

Aunque sin duda es conveniente en general una regulacién de los
transportes automotores, en la prdctica se ha visto que es muy diffcil su
aplicacién por la debilidad de las instituciones encargadas y las condiciones

especiales del sector, sobre todo en lo que toca a tarifas, Ello no obsta
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para que se reglamenten algunos trificos determinados y de particular impor-
tancia, fdciles de identificar y de condiciones relativamente homogéneas,
como los interestaduales, los trdficos en ciertas rutas o entre centros
importantes, o los trdficos desde y hacia los puertos, y quizds los trdficos
de ciertas mercanclas, en particular donde requieren equipos especializacos,
En algunos paises (Colombia,’por ejemplo) se han dictado extensas y
minuciosas reglamentaciones sobre el transporte automotor, que no se cumplen
en la préctica por la imposibilidad de ejercer un control adecuado, En
algunos casos, han tenido efectos contraproducentes, Los pecueflos camioneros
se han encontrado en condiciones de subordinacién, no exentas de abusos, con
respecto a los comisionistas de transporte, cuya actividad no ha sido siempre
beneficiosa para la promocién de condiciones de sana competencia en el sector,
En otras partes del mundo suelen reglamentarse los transportes auto-
motores, sobre todo para el acceso a la profesién y el otorgamiento de
licencias de operacién, Es muy frecuente que se excluya de tal reglamentacién
el transporte a corta distancia, en las aglomeraciones urbanas, etc, La
regulacién de las tarifas, menos frecuente, se caracteriza por una gran
flexibilidad, fijdndose generalmente el mfnimo que se limita a ciertas rutas
o trdficos, segin los problemas o necesidades concretas que se plantean,
BExiste un problema similar, aunque menos complejo, en la navegacién
fluvial y el pequefio cabotaje, La experiencia de este sector ensefia que
la conveniencia y el alcance de la reglamentacién dependen en buena medida
de las condiciones de libre competencia, La reglamentacién no es un fin
en si y conviene limitarla al minimo necesario para evitar distorsiones serias
en la competencia, précticas discriminatorias, o de competencia ruinosa suscep-
tibles de dafiar tanto a los usuarios y a las empresas, como a la economia
nacional, Sin embargo, en algunos paises latinoamericanos se han regulado
las tarifas de estas formas de transporte, en formas que poco se avienen con
las caracteristicas de operacién, que requieren gran flexibilidad.
La competencia generalizada entre los medios de transporte ha llevado
en otras partes del mundo, por lo menos en palses de economfa de mercado,
a revisar muchos conceptos tradicionzles relativos a la regulacién de los

transportes, que remontaban, como se ha visto anteriormente, a la época de
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cuasi monopolio de los ferrocérriles. Es discutible el grado en cue tales
consideraciones valen también para los paises latinoamericanos, pero es
razonable suponer que las medidas de regulacidén han de inspirarse en criterios
pragmdticos de flexibilidad y sencillez, teniendo en cuenta las necesidades
reales y concretas y las posibilidades de aplicacién prdctica, EL problema
decisivo es crear condiciones bédsicas que aseguren una igualdad de tratamiento
Yy de condiciones de competencia entre los distintos medios de transporte,
constituyendo la regulacién un complemento importante de tales condiciones,
cuyo objetivo primordial debe ser el de la 6ptima utilizacién y asignacién
de los recursos del sector transportes,

las consideraciones anteriores se aplican en particular al trdfico de
cargas, pues el problema se plantea en forma distinta para el transporte de
pasajeros, Por su misma natﬁraleza, los servicios de pasajeros intra o inter-
urbanos constituyen servicios pdblicos, o las empresas privadas que los
operan son transportadoras de servicio pdblico, con obligaciones similares
a las de los ferrocarriles en los mismos trdficos,

Con frecuencia se ha hecho excesivo hincapié en la competencia entre
los medios de transporte, olvidando que también existe entre ellos una
- cooperacibén técenica y operativa, Ikuchos trdficos ferroviarios necesitan
complementacién de los transportes automotores; y lo mismo vale para los
transportes fluviales y el cabotaje marftimo que encuentran para muchos
tréficos su complemento en el ferrocarril o el transporte automotor. El
perfeccionamiento y la racionalizacién de esta cooperacién técnica y opera-
tiva constituye una de las tareas mds importantes que convendria promover
en los palses en desarrollo, De particular importancia al respecto son el
desarrollo de la utilizacién de técnicas de transporte combinado riel-carretera
¥ la utilizacién de técnicas como el transporte por "containers', "pallets®,
ete, Este campo ha sido muy descuidado y merece una atencién muy particular
de parte de las empresas y las autoridades piblicas, Numerosas son las
quejas, en parte fundadas, relativas al excesivo desarrollo de los transportes
automotores a larga distancia, pero siempre conviene recordar que las defi-
ciencias del transporte ferroviario son en buena parte la causa del fenémeno,

La introduccién, donde sea oportuno, de téenicas de transporte combinado,
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en particular la llamada técnica del "piggy-back" - con el cual los vehiculos
de carga (principaliiente los acoplados) se transporten en vagones ferroviarios
adaptados a tales fines - permite acumular las ventajas del transporte auto~
motor con las del ferrocarril, que constituye por excelencia un medio de
transporte a grandes distancias,

Conviene por dltimo tocar brevemente un problema que tiene gran impor-
tancia para la politica de coordinacién, y que es sin duda de dificil
solucién., Se trata de la competencia entre los transportadores profesionales
o por cuenta de terceros, tengan o no obligaciones de servicio piblico, y
los transportes privados., Aunque se desconoce el alcance preciso del fenémeno
en los palises de la regién, es indudable la tendencia de muchas empresas
industriales u otras de cierta importancia a adquirir una flota de vehiculos
automotores y también en ciertos casos buques fluviales y otros, a los que
se conffa el transporte de los trdficos de volumen relativamente regular y
estable, que requieren sus operaciones industriales o comercicles, En cuanto
a los trdficos irregulares o de punta las mismas empresas tienden a confiarlos
a las empresas de transporte profesional, Ello puede llegar a transformar
a los transportadores profesionales en transportadores residuales, con grave
perjuicio a su situacién econémica y a la de los transportes de servicio
pdblico y profesionales en general, IEsa situacién dificilmente se concilia
con el interés econfmico general, Aungue no cabe duda de que tal prédctica
responde en muchos casos al interés privado de las empresas, puede implicar
de hecho la transferencia de un costo privado a la colectividad,

Sin embargo, cualquier medida que subordinara o sometiera el transporte
privado a limitaciones o restricciones implicarfa una violacién del principio
de la libertad de eleccién de los usuarios. El desarrollo quizds excesivo
de los transportes privados es en buena parte la consecuencia de las defi-~
ciencias de los transportes profesionales y de servicio piblico, en particular
de los ferrocarriles, y de la excesiva rigidez en las disposiciones relativas
a las tarifas, Una polftica tarifaria flexible y una mejor calidad del
servicio contribuirian por lo tanto a disminuir el interés que presenta la
operacién de transportes privados, También surgen nuevamente aqui algunos
de los problemas examinados en relacién con las condiciones de competencia
entre los distintos medios, en particular la contribucién de los transportes

privados a los costos de las infraestbucturas,
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Cualguier enfoque superficial del problema podria éer'contraproducente,
y muy especilalimente una politica de restricciones a los transportes privados,
En particular, en el campo de los transportes automotores conviene subfayar
la gran flexibilidad de las caracteristicas y de la calidad de servicio de
este medio de transporte que hacen de &1 un complemento valioso e indispen~
sable de muchas actividadeé industfiales, agricolas y comerciales, El
objetivo fundamental debe siempre ser el de reducir el costo real del
transporte, no solamente para las empresas, sino también para los usuarios,
es decir teniendo en cuenta las repercusionesfdirectas e indirectas de las
condiciones de transporte en los costos de produccién y de distribucién.<
Sin embargo, cuando los transportes automotores privados de carga, en parti-~
cular a largas distancias, se desarrollaran en medida manifiestamente anti-
econbémica, con grave perjuicio de las buenas condiciones de funcionamiento
de los transportes profesionales, convendrfa, desde el punto de vista del
interés econfmico general, explorar la posibilidad de aplicar a teales
transportes privados medidas fiscales destinadas a fransr su desarrocllo
excesivo, como se ha hecho en algunos palses eurcreos,

Este andlisis sumario de la coordinacién de los transportes muestra
que se trata de un conjunto de problemas muy complejos y de un aspecto impor-
tante de la polftica econémica en general, Su estudio y las medidas que
conviene tomar para su solucién constituyen un verdadero desafio a los intere~
sados y a sus organismos profesionales y mds aun a las autoridadss publicas,
pues no existen soluciones féciles ni hechas a la medida, que puedan trans-

ponerse sin alteraciones de un pals a otro,

53/ Puede sefialarse que los Paises Bajos son la tnica nacién que ha
instaurado cierta regulacién, por via de persuacién, de los transportes
privados, Los transportes privados quedan sujetos a uns consulta
previa entre transportadores privados y organismos de transpories
profesionales; estos {ltimos pueden tratar de convencer a los intere-
sados que no les conviene recurrir al transporte privado.
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8. Los transportes y la asistencia técnica

- -

En los dltimos afios han sido mumerosas las instituciones internacionales
y de palses no latinoamericanos - relacionadas o no con el posible otorga-
miento de créditos ~ que han prestado asistencia técnica a las naciones
latinoamericanas,

La asistencia ha sido muy valiosa en casi todos los casos; pero a simple
titulo de colaboracién, se considera conveniente indicar algunas observaciones
que surgen de las experiencias realizadas, , A

En la asistencia técnica externa ha existido, quizds m&s de lo debido,
bastante dispersidn y a veces duplicacién de esfuerzos, con el resultado de
que los fondos destinados a este fin no han sido aprovechados al miximo,

Una mayor coordinacién y colaboracién en la asistencia técnica externa seria
oportuns y conveniente, A

La asistencia técnica se ha prestado, en su mayor parte, directamente
a cada pafs en particular y ha sido muy poca la que ha tenido cardcter
regional, Distintos expertos y misiones que han concurrido a palses diferentes
han aplicado, para problemas similares, criterios y soluciones gue difieren
entre sI, lMuchos de los problemas fundamentales que presentan los transportes
en los palses latinoamericanos son semejantes, sobre todo los que se refieren
a carencia de datos bisicos, problemas de organizacién institucional, de
coordinacién y regulacién de los transportes y de criterios técnicos esen-
ciales de elaboracién de proyectos de inversién y operacién de los sistemas
¥y empresas de transporte, Por otro lado, las organizaciones contratan
expertos de distintos palses y recurren a diferentes firmas consultoras que
no siempre tienen los mismos criterios para la solucién de los problemas,

Lo que se propugna es que la asistencia técnica que actualmente se presta en
forma atomizada a cada uno de los palses - especialmente por parte de insti-
tuciones de crédito como el Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento,
el Banco Interamericano, la Agencia para el Desarrollo Internacional, etc, -
sea reemplazada por una accién regional, sobre todo en el asesoramiento a los
gobiernos en problemas que son mds o menos comunes a todos ellos, Para
mejorar la eficacia de la asistencia técnica convendrfa, quizd, recurrir con

mayor frecuencia a la realizacidén de seminarios técnicos, con asistencia de
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funcionarios profesionales de todns los paises latinoamericanos, en los
cuzles se tratarian y discutirian los distintos problemas que presentan los
transportes de la regién y las soluciones mds convenientes, Con este mecanismo
se obtendria un mejor aprovechamiento de la asistencia técnica y ella se
prestaria con criterio uniforme a todos los paises que, dentro de los princi-
pios y lineamientos generales aprobados en los seminarios, podrian adoptar las
soluciones para sus problemas concretos, EZn los paises latinnamericanecs a
veces no se han llevadn a la préctica gran parte de las recomendaciones
anotadas en los estudins, programas e infermes elabrrados por las misiones

¥y expertos extranjerns, Las indicaciones y consejos han quedade en definitiva
coro valiosos antecedentes de biblinteca para la labor de nuevas misiocnes

o expertos, Las causas sen varias y en algunos casos muy dificiles de
corregir, siendo algunas imputables a los gobiernos y entidades de los paises
que han recibido la asistencia técnica, Sin erbargo, en mds de un caso la
actuacidn de las misinnes o de los expertos extranjeros no alcanzd a abarcar
los miltiples y complejos aspectos a los cuales era necesario dar solucién,
Asi, se han propuesto soluciones que si bien podian ser buenas en los paises
o empresas de origen de los expertos, no respondian adecuadamente a la
realidad existente en los paises latinovamericanos, pnr buena o mala que

fuera esta Ultima, Este problema se ha presentado sobre todo cuando para
concretar las medidas propuestas era indispensable que se implantaran
cambios en la organizacisdn y direccidén técnica de las instituciones y
empresas de transporte, en la politica laboral, en la dedicacién y actuacisn
de los técnicos nacisnales, etc, Es frecuente que en los paises latino-
americanns las instituciones y organismos, y también en mds de un case las
empresas, cue tienen a su cargo la prestacién y vigilencia de servicios de
transperte no cuwnten con medios suficientes, sean rutinarias ¥ pesadas

¥y necesiten imprescindiblemente modernizarse y adquirir un mas fuerte y
eficaz dinamismo., Resulta pricticamente imitil, por lo tanto, que expertos
extranjeros cue permanecen durante corto plazo en los paises (menos de dos
aflos y a veces de un aflo o apenas algunos meses) aconsejen soluciones -

que muchas veces ya conocen los técnicos nacinnales ~ cuando su adnpcidn

¥ aplicacién cueda a cargn de organismns cue permanecen sin mejorarse,
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Para lograr una maydr eficacia serfa necesaria, en muchos casos, una
ayuda mds lenta en que los expertos extranjeros, adentrdndose en el pais,
autien de manera continua y corn participacién en la labor ejecutiva para
lograr una transformacién de los cuadros directivos y gerenciales de los
organismos y empresas de transporte, Es decir, no basta indicar qué es lo
que se debe hacer, sino que también es necesario ~ con eficacia y prudencia -
ayudar a que se haga,

No es necesario insistir en otros puntos para poner de manifiesto la
necesidad de que se procure una actuacién mds ccordinada de la asistencia
técnica y un rendimiento mayor de los fondos destinados a ella por los
organismos internacionales y los gobiernos de fuera de la regidn. Para ello,
quizds fuera conveniente reunir los esfuerzos mediante la creacién de un
Instituto Latinoamericano del Transporte, en que participen representantes
de los organismos que actualmente estdn prestando asistencia técnica y se
constituya con expertos y técnicos extranjeros y latinoamericanos, No es el
caso de entrar aqul a tratar detalladamente las normas institucicnales que
corresponderla aplicar y las distintas maneras en que deberia actuar el
Instituto, Se conocen las dificultades que existen para llevar a la préictica
esta idea; pero se considera que serfa dtil que se meditara sobre ella, No
se ha hecho una investigacién exhaustiva de los fondos gastados en asistencia |
técnica prestada a los paises latinoamericancs en materia de transportes; pero,
de acuerdo con datos parciales, es posible que se haya alcanzado una cifra del
orden de 1,5 o 2 millones de délares anuales, Con un presupuesto anual de
este monto es mucho lo que podria hacerse mediante una buena accidn centra-

lizada,











